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1. Introduccién. Objetivos
y estructura del trabajo

El presente estudio, realizado a peticion del Servei de Seguretat, Salut i Qua-
litat Ambiental de la Universitat de Valéncia, pretende alcanzar un mayor co-
nocimiento sobre los habitos de movilidad cotidiana entre el lugar de residen-
cia y el de trabajo o estudio del conjunto de la comunidad universitaria, asi
como de las condiciones en que ésta se desarrolla. Un conocimiento, que pre-
tendemos que pueda servir para mejorar la forma en que se desarrolla esta
movilidad, tanto desde la perspectiva de la propia comunidad universitaria, de
su bienestar y calidad de vida, como desde una dptica mas amplia de ordena-
cion territorial, sostenibilidad y proteccion del medio ambiente.

No en balde el articulo 4° de los Estatutos de la Universitat de Valéncia
alude a la defensa ecoldgica del medio ambiente como uno de los principios
rectores de su funcién social. Es por ello que, junto a las consideraciones rela-
tivas al bienestar de la comunidad universitaria y a la mejora de la accesibili-
dad de los campus, tratamos también las cuestiones de sostenibilidad, tanto en
relacion a la situacion actual como a los previsibles escenarios futuros. Ambas
perspectivas no deberian considerarse contrapuestas; por lo general, son las
propuestas y escenarios mas sostenibles los que acaban contribuyendo en
mejor medida al bienestar y a la calidad de vida de un segmento mas amplio
de la poblacidon.

Los estudiantes, el personal de administracion y servicios (PAS), y el per-
sonal docente e investigador (PDI) de la Universitat de Valéncia sumaban
durante el pasado curso 2005-2006 55.110 personas, una cifra nada desdefia-
ble de poblacién, con un fuerte impacto sobre la movilidad diaria en el Area
Metropolitana de Valencia, incrementado por la elevada concentracion de los
equipamientos universitarios dentro del espacio metropolitano. Las necesida-
des diarias de movilidad de un colectivo tan numeroso resultan una cuestion
de primer orden, tanto para la propia Universidad como para las instancias
publicas, que, en los diferentes niveles de la Administracion, tienen la respon-
sabilidad de velar para que la movilidad de la poblacion se desarrolle en las
mejores condiciones posibles, a través de la provision de infraestructuras y la
prestacion y regulacion de los servicios de transporte.
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La informacion precisa para la elaboracidn del presente trabajo se ha obte-
nido de cuatro tipos de fuentes:

— Informacidn estadistica sobre caracteristicas y evolucion de los dife-
rentes servicios de transporte publico e infraestructuras ligadas a la
movilidad universitaria, bien publicada o bien obtenida directamente
de los operadores de transporte o de los correspondientes servicios
universitarios.

— Trabajo de campo, para cubrir algunas lagunas de informacion, espe-
cialmente en relacion a las infraestructuras universitarias de parking y
su uso (bicicletas y espacios de parking no regulado de automéviles).

— Realizacion de la I* Encuesta de Habitos de Movilidad de la Univer-
sitat de Valéncia con una muestra de mas de 4.000 individuos, que
permite obtener conclusiones significativas para los distintos campus
(Ausias March, Blasco Ibafiez, Burjassot y Tarongers) y colectivos
(PAS, PDI y estudiantes).

— Entrevistas en profundidad a informadores cualificados en los siguien-
tes ambitos de actividad: gestores universitarios, politicos, agentes
sociales, académicos y operadores de transporte.

El cuerpo principal del informe consta de tres partes diferenciadas y com-
plementarias. En el anexo se adjuntan los cuestionarios utilizados para la
realizacion de la I* Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de
Valéncia.

En la primera parte, se realiza un diagndstico objetivo de las condiciones
en que se desarrolla la movilidad universitaria. Ello supone el analisis y eva-
luacion de la insercidn territorial de los campus de la Universitat de Valéncia
en su entorno metropolitano, de las infraestructuras y de los modos de trans-
porte y desplazamiento que estan a disposicion de la comunidad universitaria,
y de las gestiones realizadas por la Universidad y por otras instancias publicas
para mejorar el marco regulador facilitando la movilidad de los universitarios.

En la segunda parte, se presentan y comentan los resultados mas significa-
tivos de la I* Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valéncia,
realizada expresamente para este trabajo durante el segundo cuatrimestre del
curso académico 2005-2006. A través de esta encuesta hemos obtenido, por
primera vez, informacion basica sobre cudles son las pautas de movilidad de la
comunidad universitaria (modos de transporte empleados, distancias recorri-
das, tiempos de desplazamiento, grados de satisfaccion, problemas percibidos,
o deseos de cambio de las pautas de movilidad, entre otras cuestiones), de
forma desagregada por sexo, colectivo de pertenencia (estudiantes, PAS y PDI)
y campus de trabajo o estudio.

Finalmente, en una tercera parte de sintesis se ofrecen las conclusiones
finales del estudio y se presentan recomendaciones y propuestas de actuacion.

12



Introduccién

En cualquier caso, estas propuestas deben considerarse como sugerencias so-
bre las que la comunidad universitaria y los tomadores de decisiones externos
a la Universidad pueden iniciar un proceso de reflexion y debate que permita
llegar a acuerdos sobre qué medidas pueden contribuir a mejorar el bienestar
de la comunidad universitaria y la accesibilidad a sus instalaciones dentro de
un modelo de movilidad sostenible.
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2. El contexto poblacional y
territorial de la movilidad
de la comunidad
universitaria

2.1. La poblacién universitaria. Su distribucion en los
campus

Durante el curso 2005-2006 la poblacion universitaria sumaba un total de
55.110 personas, de las cuales el 82,6% (45.495) eran estudiantes de primer y
segundo ciclo. A esta poblacion se sumaban colectivos menos importantes
numéricamente, estudiantes de tercer ciclo (2.704), personal docente e inves-
tigador (PDI, 3.564), personal de administracion y servicios (PAS, 1.706 per-
sonas), y estudiantes de intercambio (1.641), procedentes tanto de otros paises
como de otras universidades espafiolas.

Tabla 2.1. Nimero de estudiantes, PAS y PDI en el curso 2005-2006

Estudiantes

Campus 1°y 2° ciclo 3° ciclo Intercambio PDI PAS Total
Burjassot-Paterna 9.383 429 177 974 303 11.266
Blasco lbanez 16.225 1.433 896 1.518 435  20.507
Tarongers 17.695 584 509 919 182  19.889
Otras ubicaciones 2.192 258 59 153 786 3.448
Total 45.495 2.704 1.641 3564 1.706 55.110

Fuente: Universitat de Valéncia, Recull Estadistic, Curs 2005-2006.

Estas cantidades son el resultado de un proceso reciente de retroceso cuan-
titativo, iniciado en torno al curso 1995-96, y que se deriva de la dinamica
demografica general y del consiguiente descenso de matricula de estudiantes
de primer y segundo ciclo. Este colectivo, tal y como puede verse en la Tabla
2.2, ha disminuido desde 2000-2001 en un 9,2% (un retroceso de 4.607 estu-
diantes), lo que ha supuesto una reduccion de la poblacién universitaria del
5,9%. Por el contrario, los colectivos de PDI y PAS y, sobre todo, el de estu-
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diantes de intercambio, han aumentado sensiblemente. Por su parte, el numero
de estudiantes de tercer ciclo se ha mantenido practicamente en las cifras ini-
ciales (2.743 estudiantes en el curso 2000-2001).

Tabla 2.2. Evolucién de la poblacién universitaria entre el curso 2000-2001
y el curso 2005-2006. Tasa de crecimiento (%)

Estudiantes

Campus 1°y 2° ciclo 3°ciclo Intercambio PDI PAS Total
Burjassot-Paterna  -16,4 -1,4 -24,4 22,8 8,2 -13,1
Blasco Ibanez -9,5 -7.3 88,2 21,0 8,2 -5,1
Tarongers -8,5 -9,3 57,1 12,9 1,7 -6,7
Otras Ubicaciones 37,2 118,6 2.850,0 -37,3 5.8 27,5
Total -9,2 -1,4 58,4 14,7 6,4 -5,9

Fuente: Universitat de Valéncia, Recull Estadistic, Curs 2000-2001 y Curs 2005-2006.

La poblacion universitaria se encuentra actualmente repartida en tres cam-
pus principales, ubicados en distintas localizaciones dentro del Area Metropo-
litana de Valencia (campus de Tarongers, campus de Blasco Ibafiez y campus
de Burjassot-Paterna), cada uno de los cuales agrupa un conjunto de edificios
donde se ubican distintas facultades, aularios y otros servicios y departamen-
tos universitarios, y en algunos edificios aislados, entre los que destacan el edi-
ficio histérico de la calle de la Nau, donde se ubica la Biblioteca Histdrica y
otros servicios centrales y administrativos, y el edificio ubicado en la calle
Alcalde Reig, donde radica la E.U. de Magisterio Ausias March, hasta que se
construya su nuevo edificio previsto en el campus de Tarongers.

Tabla 2.3. Superficie ocupada por los edificios universitarios

Superficie. Curso 2005-2006 Evolucion %

m? % 2000-01/2005-06
Campus Construida Util Construida Util Construida Util
Burjassot Paterna  156.643 138.743 28,1 29,1 8,6 9,5
Blasco Ibanez 214138 182.924 38,5 38,4 12,3 18,2
Tarongers 137.054 114.039 24,6 23,9 6,0 -2,7
Otras ubicaciones  49.161 40.683 8,8 8.6 9,6 8.8
Total 556.996 476.389 100,0 100,0 9,4 9,2

Fuente: Universitat de Valencia, Recull Estadistic, Curs 2000-01 y Curs 2005-06.
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En la Tabla 2.3 figura la superficie construida y util de cada uno de estas
ubicaciones, asi como su evolucién en los tltimos cinco afios!. Como puede
observarse, es el campus de Blasco Ibafiez el que ocupa una mayor parte de la
superficie, tanto Util como construida (214.000 m?, un 38% del total), seguido
por el campus de Burjassot-Paterna (28%) y el de Tarongers (24%). La E.U. de
Magisterio supone solamente un 9% del total de la superficie. En los ultimos
seis afios, la superficie total, tanto util como construida, se ha incrementado en
un 9%. El mayor crecimiento territorial, sobre todo en superficie util, ha tenido
lugar en el campus de Blasco Ibafiez, mientras que el campus de Tarongers ha
experimentado un crecimiento menor.

Tabla 2.4. Distribucion porcentual de la poblacién universitaria y densidad
demografica por campus

Densidad

(personas/m?)

Estudiantes Sobre Sobre
1°y 2° 3¢ Inter- sup. sup.
Campus ciclo ciclo cambio PDI PAS Total constr. util
Burjassot-Paterna 20,6 159 10,8 27,3 17,8 204 0,07 0,08
Blasco Ibafez 35,7 53,0 54,6 42,6 25,5 37,2 0,70 0,11
Tarongers 38,9 21,6 31,0 25,8 10,7 36,1 0,15 0,17
Otras Ubicaciones 4,8 9,5 3,6 4,3 46,1 6,3 0,07 0,08
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 0,10 0,12

Fuente: Universitat de Valencia, Recull Estadistic, Curs 2005-06.

Correspondiendo a su mayor superficie, es el campus de Blasco Ibafiez el
que concentra una parte mas importante de la poblacion universitaria (en torno
a 20.000 personas, un 37% del total), siendo especialmente destacable la con-
centracion relativa de estudiantes de tercer ciclo e intercambio (53-54% del
total) y de PDI (42%). La relacion entre poblacion universitaria y superficie se
altera, no obstante, en los otros dos mayores campus universitarios; asi, el
campus de Burjassot-Paterna, que ocupa el segundo lugar por superficie (28%
del total), sélo concentra un 20% de la poblacion universitaria, mientras que el
campus de Tarongers, con un 24% de la superficie, concentra el 36% de la

1. El item «Otras ubicaciones» hace referencia en 2005-2006 a la E.U. Ausias March, mien-
tras que en 2000-2001 incluye, ademas, a la Facultad de Ciencias de la Actividad Fisica
y de los Deportes, todavia no ubicada en su actual localizacion, en el campus de Blasco
Ibafiez.
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poblacién, lo que se traduce en densidades de ocupacion netamente por encima
de la media de la Universidad (véase Tabla 2.4). Esta mayor presion sobre el
campus de Tarongers se deriva sobre todo de que alli se concentra el mayor
namero de estudiantes de primer y segundo ciclo (39% del total).

Finalmente, hay que subrayar que el item «Otras ubicaciones» incluye,
junto con la E.U. de Magisterio Ausias March, otros equipamientos no docen-
tes (Jardin Boténico, edificio histérico de ¢/ Nau), a los que se adscribe perso-
nal administrativo, pero no estudiantes ni personal docente.

Tabla 2.5. Estructura de la poblacién universitaria por colectivos y campus

Estudiantes

Campus 1°y 2° ciclo 3°ciclo Intercambio PDI PAS Total
Burjassot-Paterna 83,3 3,8 1,6 8,6 2.7 100,0
Blasco Ibanez 79,1 7,0 4,4 7,4 2.1 100,0
Tarongers 89,0 29 2,6 4,6 0.9 100,0
Otras Ubicaciones 63,6 7,5 1,7 4.4 22.8 100,0
Total 82,6 49 3.0 6.5 3.0 1000

Fuente: Universitat de Valencia, Recull Estadistic, Curs 2005-06.

Para terminar, realizaremos una caracterizacion de los estudiantes de pri-
mer y segundo ciclo en base a algunas variables que pueden ser significativas
a efectos de su comportamiento respecto a la movilidad. Dado que, como
hemos visto, este grupo constituye el grueso de la poblacion universitaria, su
comportamiento determinara en gran medida las pautas de movilidad globales.

Tabla 2.6. Estudiantes de primer y segundo ciclo por sexo

Numero de estudiantes (%)
Campus Hombres Mujeres Total Hombres Mujeres Total
Burjassot-Paterna 4.082 5.301 9.383 43,5 56,5 100,0
Blasco Ibafiez 4.966 11.259 16.225 30,6 69,4 100,0
Tarongers 7.094 10.601 17.695 40,1 59,9 100,0
Otras Ubicaciones 445 1.747 2.192 20,3 79,7 100,0
Total 16.587 28908  45.495 36,5 63,5 100,0

Fuente: Universitat de Valencia, Recull Estadistic, Curs 2005-06.

En el curso 2005-2006, el 63% de los estudiantes de primer y segundo ciclo
eran mujeres. Aunque suponen siempre mas de la mitad del total, los porcen-
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El contexto poblacional y territorial...

tajes mas elevados se encuentran en la E.U. de Magisterio Ausias March (en
torno al 80%) y en el campus de Blasco Ibafiez (70%). Estas diferencias se
derivan de las distintas preferencias entre ambos sexos a la hora de escoger
sus estudios. El dato en si es relevante, en la medida en que diversos estudios
sobre la movilidad han demostrado que, en términos generales, existen dife-
rencias por sexo en la disponibilidad de vehiculo privado y el uso del trans-
porte publico.

Tabla 2.7. Caracteristicas de los estudiantes: edad y estudios anteriores

Sin ningun

Edad Mas de 25 aios titulo
Campus media (% del total) (% del total)
Burjassot-Paterna 22,54 26,7 84,5
Blasco Ibafez 22,25 26,9 82,8
Tarongers 22,63 30,3 74,8
Otras Ubicaciones 22,45 29,1 77,1
Total 22,47 28,3 79,5

Fuente: Universitat de Valencia, Recull Estadistic, Curs 2005-06.

Otras variables que pueden ser significativas a efectos de explicar las pau-
tas de movilidad de los estudiantes son las relacionadas con su edad, trabajo y
nivel de ingresos, que pueden condicionar la disponibilidad o no de vehiculo
privado. El Recull Estadistic de la Universitat de Valéncia nos proporciona
algunos datos que nos pueden orientar en este sentido.

Las Tablas 2.7 y 2.8 nos proporcionan informacion sobre la edad, trabajo y
disfrute de otras titulaciones en los estudiantes de primer y segundo ciclo de
cada uno de los campus. Aunque mayoritariamente nos encontramos con un
estudiante joven, sin titulacion previa y que no realiza trabajo remunerado,
existen diferencias por campus que pueden ser significativas. El comporta-
miento mas diferenciado corresponde a los alumnos del campus de Tarongers
y de la E.U. de Magisterio Ausias March, que, ademas de tener una edad media
mayor (en torno a un 30% tienen mas de 25 afos), poseen en mayor medida una
titulacion previa (una cuarta parte de los estudiantes en el campus de Taron-
gers) y realizan en mayor proporcion trabajo remunerado, incluso con una
dedicacion superior a 15 horas por semana (19% en el caso de la E.U. de
Magisterio y 24% en el campus de Tarongers). Estos niveles de integracion
laboral son bastante inferiores en los casos de Blasco Ibafiez y, sobre todo,
Burjassot.
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Tabla 2.8. Actividad laboral de los estudiantes

15homas Menos de 15 h Sin trabajo

Campus por semana por semana remunerado Total
Burjassot-Paterna 11,4 5,4 83,2 100,0
Blasco Ibanez 17,3 6,3 76,4 100,0
Tarongers 24,2 6,4 69,4 100,0
Otras Ubicaciones 19,2 8,4 72,4 100,0
Total 18,8 6.3 74,9 100,0

Fuente: Universitat de Valencia, Recull Estadistic, Curs 2005-06.

Nos encontramos ante la existencia de un tipo especifico de estudiante que
esta integrado en el mercado laboral, que debe compatibilizar su actividad
laboral con los estudios y que presumiblemente cuenta con una mayor capa-
cidad de gasto. Este tipo de estudiante estd especialmente presente en el cam-
pus de Tarongers (donde el 31% de los estudiantes esta integrado en el mer-
cado de trabajo, y casi un cuarto —el 24%— trabaja mas de 15 horas a la
semana), que en los restantes campus, donde este tipo de estudiante, aunque
presente, lo esta en porcentajes bastante inferiores. Este perfil de estudiante,
puede ir acompafiado, al menos en principio, de un mayor acceso a los medios
de transporte privados, asi como de una mayor propension a utilizarlos, lo que
puede determinar diferencias de comportamiento entre el campus de Taron-
gers y el resto.

Disponemos de un conjunto de informacién que nos puede mostrar, de
forma indirecta, el nivel de renta de los estudiantes y sus familias. Nos referi-
mos a la informacion contenida en las tablas 2.9 a 2.12 sobre nivel de estudios
y trabajo de los padres.

Tabla 2.9. Estudios del padre

Estudios del padre (%)

Sin Primaria Bachill.  Bachill. Licenciado
Campus estudios completa elemental superior Diplomado Ingeniero Total
Burjassot-Paterna 5,8 31,9 14,2 16,7 12,4 19,0 100,0
Blasco Ibafiez 6,8 35,3 14,4 15,9 10,6 17,0 100,0
Tarongers 6,2 34,2 16,2 18,0 9,9 15,5 100,0
Otras ubicaciones 9,0 42,9 14,7 15,3 9,5 8,6 100,0
Total 6,5 34,5 15,1 16,8 10,7 16,4 100,0

Fuente: Universitat de Valencia, Recull Estadistic, Curs 2005-06.
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Tabla 2.10. Estudios de la madre

Estudios de la madre (%)

Sin Primaria Bachill.  Bachill. Licenciada
Campus estudios completa elemental superior Diplomado Ingeniera Total
Burjassot-Paterna 6,2 35,9 17.1 14,3 13,9 12,6 100,0
Blasco Ibafez 7,3 39,3 16,2 13,8 12,5 10,9 100,0
Tarongers 6,8 39,3 18,6 15,6 11,2 8,5 100,0
Otras ubicaciones 9,1 45,8 17,0 11,3 12,4 4.4 100,0
Total 7.0 38,9 17.3 14,5 12,3 10,0 100,0

Fuente: Universitat de Valencia, Recull Estadistic, Curs 2005-06.

En ambos casos, los resultados apuntan en el mismo sentido. En primer
lugar, nos encontramos con estudiantes cuyos padres tienen niveles de estudios
muy diversificados, llamando la atencion particularmente el elevado porcen-
taje de padres solo con estudios primarios completos (algo mas de una tercera
parte), frente a sélo un 16% de estudiantes con padres con titulaciones supe-
riores.

En segundo lugar, la distribucion por campus nos muestra un mayor nivel
educativo medio de los padres entre los estudiantes del campus de Burjassot-
Paterna, mientras que en el otro extremo se situa la Escuela de Magisterio,
con un porcentaje inferior a la media de bachilleres y titulados universitarios,
y superior de padres sin estudios y con estudios primarios. El campus de
Tarongers muestra una situacion intermedia, ya que es el grupo con estudios
medios (bachiller elemental y superior) el que destaca en relacion a la media.
Finalmente, el campus de Blasco Ibafiez tiene una situacion dual, mostrando
simultaneamente una mayor presencia relativa de padres sin estudios y con
estudios primarios por un lado, y de licenciados por otro. Al analizar con
mayor detalle los estudios de la madre, que muestran una pauta similar, aun-
que mas contrastada, cabe destacar la mayor presencia de diplomadas en la
Escuela de Magisterio y campus de Blasco Ibafiez en relacion con el resto de
ubicaciones.
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Tabla 2.11. Estudiantes de primer y segundo ciclo por trabajo del padre

Campus
Burjassot- Blasco Otras

Trabajo del padre Paterna lbanez Tarongers ubicaciones Total
Directivos y gerentes 5,7 5,2 6,8 5,7 5,9
Profesionales y técnicos 18,8 15,2 13,2 8,4 14,9
Administracion y servicios 29,1 31,1 30,9 26,2 30,4
Trabajadores cualificados

en agricultura y pesca 5.1 5.1 5,5 5,3 5,3
Trabajadores cualificados

en industria y construccién 15,9 14,4 14,5 12,2 14,6
Trabajadores no cualificados 17,1 18,7 20,5 32,5 19,7
Fuerzas Armadas 1,8 1,5 1,5 1,3 1,6
Sin trabajo remunerado 6,5 8,8 7.1 8,4 7,6
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Fuente: Universitat de Valencia, Recull Estadistic, Curs 2005-06.

Tabla 2.12. Estudiantes de primer y segundo ciclo por trabajo de la madre

Campus
Burjassot- Blasco Otras

Trabajo de la madre Paterna Ibanez Tarongers ubicaciones Total
Directivas y gerentes 3,4 3,0 3,8 2,8 3,4
Profesionales y técnicas 13,5 10,7 8,3 6,8 10,2
Administracién y servicios 23,6 25,6 24,3 20,8 24,4
Trabajadoras cualificadas

en agricultura y pesca 1,6 1,7 2,0 1,6 1,8
Trabajadoras cualificadas

en industria y construccién 3,3 3,1 3,5 2,5 3,3
Trabajadoras no cualificadas 14,2 16,3 17,0 25,8 16,6
Fuerzas Armadas 0,1 0,1 0,3 0,1 0,2
Sin trabajo remunerado 40,3 39,5 40,8 39,6 40,1
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Fuente: Universitat de Valencia, Recull Estadistic, Curs 2005-06.

Estas observaciones quedan corroboradas parcialmente por la distribucion
de los estudiantes en funcion del trabajo de sus padres (Tablas 2.11 y 2.12).
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Se observa una mayor presencia de padres trabajadores no cualificados y sin
trabajo remunerado en el caso de los estudiantes de la E.U. de Magisterio
Ausias March, y una mayor presencia, por el contrario, de padres titulados
universitarios y trabajadores cualificados entre los estudiantes del campus de
Burjassot. Otros aspectos que cabe destacar es la mayor presencia en el cam-
pus de Blasco Ibafiez de hijos de titulados universitarios y trabajadores del
sector servicios; mientras que en el campus de Tarongers destacan los traba-
jadores del sector servicios y de directivos y gerentes de empresas y de la
Administracion publica.

Tomando en consideracion el trabajo del padre y de la madre, los estudian-
tes del campus de Burjassot proceden de ambitos familiares, presumiblemente,
renta superior: el 24,5% de los padres y el 16,9% de las madres muestran tra-
bajos pertenecientes a los dos primeros Grandes Grupos de la Clasificacion
Nacional de Ocupaciones (C.N.0O.-94): Directores y gerentes de empresas y de
la Administracion publica, y Profesionales y Técnicos que precisan de una titu-
lacion universitaria. Los valores equivalentes para el conjunto de los estudian-
tes de la Universidad son 20,8% y 13,6% respectivamente. Si adoptamos esta
variable como un indicador indirecto del nivel de renta familiar, los estudian-
tes del campus de Burjassot serian los que muestran una posicién mas venta-
josa en este sentido, seguidos por los de Tarongers, Blasco Ibafiez y la E.U. de
Magisterio Ausias March. De manera semejante a la reflexion realizada ante-
riormente, no resulta aventurado relacionar estos diferentes niveles de renta
con una diferente capacidad de los estudiantes en cada campus para disponer
de vehiculo privado.

2.2. Lainsercion territorial de los campus de la
Universidad en el Area Metropolitana de Valencia

Una parte importante de las diferencias entre campus en relacion con los pro-
blemas de accesibilidad y movilidad se deriva de su contexto territorial. La
Universitat de Valéncia ha ido creciendo con la ciudad, expandiéndose fisica-
mente conforme se incrementaba el numero de estudiantes y las ensefianzas
ofertadas y se dotaba con nuevos y mejores equipamientos. Este proceso ha
conducido a la situacion actual, en la que la actividad universitaria se realiza
en tres campus distintos, asi como en algunas instalaciones dispersas en el
entorno urbano. De estas ultimas solo una de ellas (la E.U. de Magisterio
Ausias March) cumple funciones docentes, por lo que es generadora de un
numero importante de desplazamientos recurrentes. Cuestion aparte es la
movilidad vinculada al edificio historico del carrer de la Nau, o al Jardin Bota-
nico, situados en el casco antiguo de la ciudad, que afecta regularmente a un
numero relativamente reducido de trabajadores de la Universidad (sobre todo
PAS), y cuyo andlisis no se ha podido incluir aqui.
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En términos generales, y en relacién con su insercion en el espacio urbano
(Mapa 2.1), cabe distinguir entre el campus de Blasco Ibafiez (Ciencias de la
Salud, Humanidades y Educacion) y la E.U. de Magisterio, por un lado; y los
campus de Tarongers (Ciencias Sociales y Juridicas) y Burjassot-Paterna
(Ciencias, Tecnologias, Ingenierias e Institutos de Investigacion de estos cam-
pos cientificos), por otro. Mientras las dos primeras son localizaciones neta-
mente urbanas, en las que las instalaciones universitarias se han ubicado en
entornos residenciales previamente existentes, en el segundo caso nos encon-
tramos con campus creados ex-novo, mediante la urbanizacion de grandes
superficies ubicadas en la periferia de la ciudad de Valencia, pero plenamente
integradas en la dindmica metropolitana.

El campus de Blasco Ibafiez se crea de forma progresiva a partir de 1944,
cuando se concluye la construccién de la Facultad de Ciencias (hoy Recto-
rado), y algo mas tarde, en 1949, del Colegio Mayor Luis Vives y la Facultad
de Medicina. La construccion de estos nuevos edificios universitarios, que rea-
lojan la poblacidn estudiantil creciente que no tenia cabida en el edificio his-
tdrico, se realiza en un entorno cuya urbanizacion procedia de un proyecto de
1898, impulsado a principios del siglo XX por el plan de Ensanche de 1907,
de Francesc Mora y Vicent Pich¢ (Teixidor, 1982, pp. 28-29%). En esta 4rea se
formoé répidamente un espacio residencial de renta alta con edificacién en
altura, dotado de equipamientos comerciales y todo tipo de servicios. La pro-
ximidad de Benimaclet y otros antiguos nucleos rurales insertos en la trama
urbana supone ademas la proximidad de espacios residenciales mas asequibles
para la poblacion universitaria.

En cuanto a la E.U. de Magisterio Ausias March, su construcciéon data de
los afios 1960, y se encuentra ubicada no muy lejos del limite del espacio orde-
nado por el Segundo y Tercer Plan de Ensanche (1907 y 1912), en un area cuya
consolidacion urbana se produce a partir de 1965 en base al crecimiento de
barrios de poblacion trabajadora sobre antiguas zonas de huerta incorporadas
al crecimiento urbano.

En ambos casos, pues, nos encontramos con espacios multifuncionales, con
zonas residenciales proximas, que, aunque con distinta dotacion en cuanto a
equipamientos de transporte publico (metro, autobls y tranvia relativamente
préximo en el caso del campus de Blasco Ibafiez, sélo autobus en el caso de la
escuela de Magisterio), se encuentran inmersos en un contexto claramente
urbano.

Por el contrario, los campus de Burjassot-Paterna y Tarongers se encuen-
tran ubicados en espacios urbanos periféricos, sobre los ejes de expansion de
la ciudad.

2. TEIXIDOR, M.J. (1982): Valencia, la construccié d'una ciutat, Institucio Alfons el Magna-
nim, Valencia.
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Fuente: Elaboracién propia. Laboratorio de SIG y Teledeteccién del Departament de Geografia
de la Universitat de Valéncia.

Mapa 2.1. Localizacién de los campus de la Universitat de Valéncia en el
Area Metropolitana.
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El campus de Burjassot-Paterna fue creado a fines de los afios 1970 sobre
uno de los principales ejes de articulacion del espacio metropolitano, el eje
noroeste, de caracter predominantemente residencial y de servicios, que ha ser-
vido de elemento articulador para la descentralizacion de funciones terciarias
vinculadas a la ciudad de Valencia (Feria Valencia, Television Valenciana,
espacios comerciales, etc.). Aunque proximo al casco urbano de Burjassot, que
forma conurbacion con la ciudad de Valencia, el campus tiene una situacion
periférica respecto al nucleo urbano de Valencia, y sus principales medios de
transporte enlazan de manera radial con éste, siguiendo la estructura radiocén-
trica que caracteriza al Area Metropolitana de Valencia.

Finalmente, el campus de Tarongers es el de creacion mas reciente (en
torno a 2000), y se encuentra todavia en fase de crecimiento, estando prevista
para los proximos afios la construccion de nuevas facultades, institutos uni-
versitarios y equipamientos. Su creacion ha contribuido a compactar el espa-
cio vacio entre la ciudad y el mar que atravesaba el antiguo tren de FEVE, hoy
linea de tranvia explotada por FGV, en una zona —la norte— en donde la
expansion suburbana ha sido mas lenta que en otros sectores de la periferia
metropolitana.

El campus de Tarongers es colindante con el de la Universitat Politecnica
de Valéncia: uno al sur y otro al norte de la Avenida de los Naranjos. Estos dos
enclaves universitarios comparten, por tanto, buena parte de su problematica
en cuestion de la movilidad. Su posicion periférica en el entorno de la ciudad
de Valencia es similar, las lineas de transporte publico (EMT y Tranvia) que les
sirven son las mismas; asimismo, en ambos campus se han desarrollado actua-
ciones para la provision de plazas de parking destinadas a la comunidad uni-
versitaria. Por tanto, aunque en ocasiones no pueda distinguirse entre la con-
tribucion de una y otra universidad a las pautas de movilidad registradas en
esta I* parte del estudio en cuanto a demanda de transporte publico, uso del
vehiculo privado, o, incluso, utilizacion de parkings de acceso libre, ello no
afecta de forma determinante a los andlisis realizados. En cualquier caso, las
cuestiones tratadas a partir de la Encuesta de Habitos de Movilidad realizada,
hacen referencia sélo al comportamiento de la Universitat de Valéncia.

En los casos de los campus de Burjassot-Paterna y Tarongers, la mayor dis-
tancia respecto a las principales areas residenciales y la menor densidad de la
red de transporte publico han generado mayores problemas de accesibilidad y,
como veremos mas adelante, han contribuido a la configuracién de una movi-
lidad menos sostenible que en el caso de los campus de Blasco Ibafiez y la E.U.
de Magisterio Ausias March.
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3. Infraestructuras y modos
de transporte para el
acceso a los campus de
la Universitat de Valencia

3.1. El acceso peatonal y en bicicleta

Los tres campus metropolitanos de la Universitat de Valéncia, Blasco Ibaiiez,
Tarongers, y Burjassot-Paterna, a los que habria que afiadir el enclave aislado
de la Escuela de Magisterio de la calle Alcalde Reig de Valencia, se encuen-
tran en localizaciones muy dispares dentro de la ciudad y del Area Metropoli-
tana de Valencia, lo que condiciona claramente su accesibilidad por medios no
motorizados.

El campus de Blasco Ibafez es el que ocupa una posicion urbana mas cén-
trica, y una accesibilidad peatonal mas sencilla, al igual que la Escuela de
Magisterio. El campus de Tarongers posee una situacion periférica en el borde
nororiental de la ciudad de Valencia. Finalmente, el campus de Burjassot, con
un acceso peatonal sencillo desde este municipio o incluso desde la pedania de
Benimamet (Valencia), presenta ya un acceso peatonal mucho mas costoso
desde otros ambitos.

La factibilidad de acceso peatonal depende en alto grado de las distancias
que se deben recorrer (Tabla 3.1). La centralidad del campus de Blasco Iba-
fiez dentro de un area urbana densa queda patente si atendemos a que casi la
mitad de su poblacién universitaria reside en un radio de 3 km, y practica-
mente los 2/3 en un radio de 5 km. En una posicion algo mas periférica res-
pecto a su demanda se hallan el campus de Tarongers, con el 10% de la pobla-
cion universitaria en un radio de 3 km y el 33% a 5 km, y la E.U. Ausias
March, con el 18 y el 38% respectivamente. Finalmente, la posicion perifé-
rica de Burjassot se confirma si atendemos a que solo el 23% de su poblacion
universitaria reside a menos de 5 km del campus; debe destacarse, sin em-
bargo, en este caso, la existencia de un importante colectivo que reside a

3. Estos porcentajes varian no s6lo en relacion a la ubicacion de cada campus, sino también
en funcion de la diferente propension a cursar determinados estudios en funcién de la dis-
tancia entre centro de estudios y el lugar de residencia. Sin embargo, ello no resta relevan-
cia a los resultados.
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menos de 2 km del campus (14%), elemento indicativo de la eleccion de Bur-
jassot como municipio de residencia durante el curso de una parte importante
de los estudiantes.

Tabla 3.1. Poblacién universitaria de cada campus segun la distancia
existente a su lugar de residencia

Campus Hasta 2 km Hasta3 km Hasta5 km Hasta 7 km
Blasco Ibafiez 20% 48% 64% 73%
Burjassot-Paterna 14% 18% 23% 35%
E.U. Ausias March 7% 18% 38% 45%
Tarongers 3% 10% 33% 47%
Universitat de Valéncia 12% 27% 43% 54%

Fuente: I° Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valéncia.

Mencion aparte merece la extension de Paterna del campus de Burjassot,
donde se han localizado varios institutos de investigacion. Aunque la distancia
desde el campus principal de Burjassot puede considerarse como no excesiva
(750 m en linea recta entre las puertas principales de ambos recintos), la exten-
sion de Paterna padece serios problemas de urbanizacion y aislamiento que
dificultan y hacen relativamente penoso el acceso peatonal a sus instalaciones.

Si no por otras razones, la distancia a que reside buena parte de la comuni-
dad universitaria hace pensar también en un posible uso eficiente de la bici-
cleta para acceder a los campus: mas de la mitad de la comunidad universita-
ria reside a una distancia de menos de 7 km de su lugar de estudios o trabajo,
oscilando este porcentaje entre el 73% de Blasco Ibafiez y el 35% de Burjas-
sot-Paterna.

Un elemento crucial para fomentar y hacer posible este modo de transporte
es la existencia de itinerarios seguros y continuos que permitan a las bicicletas
circular con seguridad en el entorno urbano, lo que cominmente se asocia a la
existencia de carril bici. Dentro de la ciudad de Valencia, tanto el campus de
Blasco Ibafiez como el de Tarongers han sido objeto de actuaciones para dotar-
los de carriles bici. También se puede acceder a los aledafios de la E.U. Ausias
March por carril bici (Av. de la Plata o Jardin del Turia). No obstante, esto no
es suficiente si la red no es lo bastante densa o mallada (lo que es un problema
claro en el area SO de la ciudad) o no esta suficientemente interconectada. De
hecho, y atendiendo a las grandes cifras, la extension del carril bici ha crecido
en el altimo decenio de 28 km en 1997 a 67 km en 2005, lo que resulta una
cifra apreciable (Tabla 3.2). Sin embargo, muchos de los tramos construidos
carecen de continuidad, formando islas inconexas, lo que les resta funcionali-
dad. Una buena parte de los nuevos tramos se han implantado en areas de
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reciente desarrollo urbano, creando a menudo nuevas «islas» de carril bici, sin
que se haya contribuido a mejorar la conectividad del conjunto de la red.

Tabla 3.2. Extension del carril-bici de la ciudad de Valencia

Ano km
1997 28
1998 30
1999 35
2000 49
2001 55
2002 60
2003 65
2004 67
2005 67

Fuente: Ayuntamiento de Valencia.

La ciudad de Valencia cuenta con un ambicioso plan de construccion de
carriles-bici*. Con el fin de obtener el mayor rendimiento de las inversiones
realizadas en esta infraestructura, seria conveniente construir con caracter prio-
ritario las interconexiones que permitieran contar con una red coherente, ade-
mas de completar los grandes ejes internos y transversales que son los que pue-
den ofrecer rutas atractivas para el uso de la bicicleta como alternativa de
transporte universitario.

Existen ciertos indicios, si bien parciales, de que en los tltimos afios se esta
produciendo un incremento en el uso de la bicicleta por parte de la poblacion
en general. La comunidad universitaria tendria un papel destacado dentro de
este proceso, como muestra el Grafico 3.1, en el que se presenta la evolucidn
de la Intensidad Media Diaria de uso del carril bici en algunos puntos de aforo
proximos a los campus de Blasco Ibafiez y de Tarongers. Desde el afio 2000 se
ha producido un claro incremento de los aforos, que en algunos casos ha lle-
vado a duplicar la circulacion de bicicletas en 4 o 5 afios (Dr. Gémez Ferrer,
Ramoén Llull, o Politécnic). Por supuesto, nada certifica que este incremento
sea responsabilidad en su totalidad del comportamiento de la comunidad uni-
versitaria, pero si parece claro que éste es el principal elemento explicativo de
la revitalizacion del uso de la bicicleta, al menos en estos entornos urbanos.

4. Este plan, diferenciando entre lo construido y lo proyectado, puede consultarse en la web
de trafico del Ayuntamiento de Valencia: http://www.valencia.es/ayuntamiento2/ndprinci-
pal.nsf/frtraficoc?openframeset
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Grafico 3.1. Uso del carril bici. Aforos (IMD) en puntos proximos a los campus
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Fuente: Ayuntamiento de Valencia.

El campus de Burjassot, por el contrario, no cuenta con infraestructuras de
acceso por carril-bici. En las inmediaciones de la facultad de Farmacia y del
polideportivo municipal de Burjassot, existe un pequefio tramo aislado de
carril-bici de cardcter metropolitano que, en principio, deberia conectarse al
eje ciclista metropolitano de carril-bici que sigue en algunos tramos la antigua
carretera de Lliria. Existe, en los planes de la Entidad de Transporte Metropo-
litano, el proyecto de unir con carril-bici el campus de Burjassot con la red de
carril-bici de la ciudad de Valencia. Las obras de cierre del Bulevar Norte de
la ciudad de Valencia en su cruce con la CV-35 se estan aprovechando para
extender el carril bici de Valencia, que llegaba hasta el Palau de Congressos,
hasta la estacion de Empalme de FGV ya en Burjassot. En este momento falta
por concretar el itinerario que seguiria esa conexion en Burjassot, planteandose
dos posibilidades: en paralelo a la plataforma del tranvia o atravesando el
casco urbano de Burjassot. No obstante, los contactos con el Ayuntamiento de
Burjassot para concretar estas alternativas no han alcanzado todavia el nivel de
madurez e intensidad necesario.

3.2. La sostenibilidad del modelo: vehiculo privado vs.
transporte publico

Durante la ultima década, la tasa de motorizacion de la poblacién valenciana
se ha incrementado en casi un 50%, llegando a rondar en 2005 los 500 turis-
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mos por cada 1.000 habitantes: 471 en la provincia de Valencia frente a 459 en
el conjunto de Espafia y 476 en la Comunidad Valenciana. La edad mediana
del parque automovilistico esta en torno a los 6 afios, lo que indica un intenso
proceso de crecimiento y renovacion reciente del mismo.

Este elevado nivel de motorizacion no es funcion tinicamente del nivel de
renta de la poblacion: de hecho, la provincia de Valencia y la Comunidad
Valenciana presentan tasas de motorizacién claramente superiores a la media
espafiola, mientras que su PIB per capita es ligeramente inferior al espafiol.
Igualmente, el Area Metropolitana de Valencia presenta niveles de motoriza-
cion superiores a los de las areas metropolitanas de Madrid y Barcelona, en
Espafia, o de Londres, Viena y Paris, en Europa Occidental, todas ellas con
mayor PIB per cépita que Valencia’.

La estructura de asentamientos y actividades, que puede ser mas o menos
dispersa o concentrada y, sobre todo, el desarrollo y la capacidad de satisfa-
cer la demanda de movilidad por parte de los sistemas publicos de transporte
explican estas desviaciones. En el caso valenciano, el cambio en las pautas
de uso del territorio, con la creciente localizacion de residencias y activida-
des siguiendo un modelo de ciudad dispersa, junto a un desarrollo de los
transportes publicos que no se estd adaptando con la rapidez, flexibilidad e
intensidad necesarias a estas transformaciones, esta llevando a que, mas alla
de consideraciones subjetivas, una parte importante de la poblacion con-
cluya que su movilidad solo queda asegurada a través de la posesion de un
vehiculo.

Los datos de la encuesta de movilidad del Ministerio de Fomento (Movilia
2000) son concluyentes a este respecto (Tabla 3.3). En la Comunidad Valen-
ciana el vehiculo privado es utilizado con mucha més intensidad que en el con-
junto de Espafia: comprende el 57% de los desplazamientos, frente a un 12% de
uso del transporte publico. Destaca el escaso papel del transporte ptblico y la
masiva utilizacion del vehiculo privado en la Comunidad Valenciana en rela-
cion a los valores espafioles: (49% y 16% respectivamente). Pero el contraste es
todavia superior si atendemos a la situacion de las otras dos comunidades auto-
nomas que también contienen grandes areas metropolitanas, Madrid y Catalufia,
en las que el uso del transporte ptblico es claramente superior: 31% y 20% res-
pectivamente.

En la medida en que una buena parte de la movilidad recurrente tiene un
caracter urbano-metropolitano, parece claro que el especifico reparto modal en
la Comunidad Valenciana puede ponerse en relacién con un menor desarrollo
o infradotacion a este nivel territorial (areas metropolitanas de Alicante y
Valencia) de los sistemas de transporte publico (Tabla 3.4).

5. Observatorio de la movilidad metropolitana (2006), Informe 2004, Ministerio de Fo-
mento y Ministerio de Medio Ambiente, Madrid.
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Tabla 3.3. Reparto modal de la movilidad (todos los desplazamientos en
dia medio laborable). Espaia y Comunidades Auténomas

A pie o en Vehiculo Transporte
bicicleta privado publico Total
Comunidad Valenciana 31% 57% 12% 100%
Madrid 30% 39% 31% 100%
Catalufa 35% 45% 20% 100%
Espafa 35% 49% 16% 100%

Fuente: Movilia 2000, Ministerio de Fomento.

En efecto, la escasa utilizacion del transporte publico y la hegemonia del
vehiculo privado en el Area Metropolitana de Valencia contrastan con la situa-
cion existente en Madrid, Barcelona o Bilbao. Existe una clara infradotacion de
infraestructuras y de oferta en el caso del Area Metropolitana de Valencia, espe-
cialmente patente en los modos de transporte ferroviarios (Renfe-Metro-Tran-
via): la oferta de 2.087 plazas-km por habitante en los modos ferroviarios en el
Area Metropolitana de Valencia queda muy por debajo de los valores de las areas
metropolitanas de Bilbao (5.084), Madrid (6.093) o Barcelona (7.593)°.

Tabla 3.4. Modos utilizados por la poblacién en la totalidad de sus
desplazamientos. Areas metropolitanas espafolas (sélo
movilidad obligada)

A pie o en Vehiculo Transporte

bicicleta privado publico Total
Valencia 24% 64% 12% 100%
Alicante 19% 72% 9% 100%
Madrid 12% 48% 40% 100%
Barcelona 17% 53% 30% 100%
Bilbao 24% 52% 24% 100%
Sevilla 16% 72% 12% 100%

Fuente: Observatorio de la movilidad metropolitana (2006), Informe 2004, Ministerio de
Fomento y Ministerio de Medio Ambiente, Madrid.

No es extrafio, por tanto, que la ciudad de Valencia, como centro de un
entorno metropolitano en el que los esfuerzos realizados en materia de exten-

6. Observatorio de la movilidad metropolitana (2006), Informe 2004, Ministerio de Fo-
mento y Ministerio de Medio Ambiente, Madrid.
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sion y mejora del transporte publico durante los tltimos 20 afios, aunque noto-
rios, han sido insuficientes, esté recibiendo una creciente presion del trafico
privado. Entre 1996 y 2005, la IMD medida en los cinco principales accesos
de la ciudad (Ademuz / CV-35, Barcelona / V-21, Alicante / V-31, Torrent /
CV-36 y Madrid / A-3) ha pasado de 435.000 a 543.000 vehiculos diarios (un
incremento del 25%).

Ello estd ocasionando crecientes problemas de congestion, contamina-
cion, derroche energético, accidentalidad y pérdidas de tiempo. Todo ello es
dificil de contabilizar globalmente en términos econémicos, pero, sin duda,
va en detrimento tanto de la calidad de vida de la propia poblacion que se
desplaza, como de la poblacion residente.

Las consecuencias de un intenso trafico repercuten también sobre el
entorno de los campus y centros universitarios (Tabla 3.5). La calle Alcalde
Reig, en la que estd ubicada la E.U. Ausias March, soporta un trafico de unos
45.000 vehiculos diarios. Por encima de esta cifra se halla el campus de Blasco
Ibafez; por esta avenida circulan en torno a 50.000 vehiculos diariamente en
el tramo correspondiente al Rectorado y la Facultad de Medicina, y unos
70.000 en el tramo de las Facultades de Psicologia, Geografia e Historia, Filo-
logia y C.M. Lluis Vives. Por su parte, el campus de Burjassot soporta un tra-
fico diario de 125.000 vehiculos por la autovia CV-35.

Tabla 3.5. Intensidad del trafico junto a los campus y centros de la
Universitat de Valéncia. Octubre de 2006.

IMD

Campus o centro Lugar de medicion (media de vehiculos/dia)
E.U. Magisterio ¢/ Alcalde Reig

(tramo E.U. Magisterio) 45.000
Tarongers Av. Naranjos

(tramo Facultades) 37.000

Av. Ramén Llull

(tramo final) 29.000
Blasco Ibédnez Av. Blasco Ibanez

(Cavanilles-Dr.Moliner) 54.000

Av. Blasco Ibafiez

(Dr. Moliner-Av.Suecia) 72.000

Av. Primado Reig

(instalaciones deportivas) 55.000
Burjassot CV-35

(aforo campus) 125.000

Fuente: Ajuntamiento de Valencia y Conselleria d’Infraestructures i Transport.
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Finalmente, el tramo de la Av. de los Naranjos donde se encuentra ubicado
el campus de Tarongers presenta intensidades elevadas (cerca de 40.000 vehicu-
los), que, presumiblemente, se veran enormemente incrementadas una vez que
las obras de cierre del bulevar periférico, tanto en sus intersecciones con los
accesos a Ademuz y Barcelona como con la ejecucion del nuevo puente sobre
el Turia en el entorno de la Ciudad de las Ciencias, se completen. Este nuevo
escenario situara al campus de Tarongers al pie de una via rapida de gran capa-
cidad en la que el volumen de trafico, a juzgar por lo ocurrido en otros tramos
del bulevar periférico, facilmente se duplique en muy poco tiempo.

Todo ello afecta y afectara a la calidad ambiental de los campus universita-
rios y a las condiciones en que se desarrolla la vida universitaria. Evidentemente,
los efectos contaminantes de un trafico intenso (ruido, contaminacion atmosfé-
rica, accidentalidad, impacto visual) no son padecidos en exclusiva por la uni-
versidad: el conjunto de la ciudad de Valencia y su area metropolitana se ven
afectados en mayor o menor medida. No obstante, la tendencia a la localizacion
de los campus en vias urbanas e interurbanas de trafico muy intenso hacen estos
problemas especialmente agudos en el caso de la Universitat de Valéncia.

No obstante, es preciso subrayar que la comunidad universitaria en su con-
junto presenta unas pautas de movilidad en relacion a los modos de transporte
empleados ciertamente diferentes a las del conjunto de la poblacion de la
Comunidad Valenciana y del Area Metropolitana de Valencia. Estas diferen-
cias se resumen en la siguiente afirmacion: las pautas de movilidad de la comu-
nidad universitaria son claramente mas sostenibles.

Ello queda patente si comparamos las pautas de movilidad universitaria con las
del conjunto del Area Metropolitana de Valencia en relacion con la movilidad obli-
gada (Tablas 3.4 y 3.6). Al considerar solo los desplazamientos por motivo de trabajo
o estudio, la mayor lejania entre el lugar de residencia y los centros de estudio y tra-
bajo reduce el peso de los modos no motorizados, aunque a un nivel similar (25%
entre la comunidad universitaria y 24% en el conjunto del area metropolitana). Sin
embargo, el transporte publico es empleado de forma mucho mas intensa por parte
de los universitarios (el 47% hace uso de €l) que por parte de la poblacion en gene-
ral del Area Metropolitana (12%). Finalmente el vehiculo privado es utilizado por
«sblo» el 28% de la comunidad universitaria, frente a un uso del 64% en la movili-
dad obligada del conjunto de la poblacién del Area Metropolitana de Valencia.

Las causas de este diferente comportamiento en relacion al uso del vehiculo
privado y del transporte publico son varias. Entre éstas tiene un peso funda-
mental el perfil de edad y el poder adquisitivo de la poblacion estudiantil, que,
en muchos casos, no le permite disponer de un vehiculo propio. Esta no es, sin
embargo, la Unica razén. En torno al 45% de la poblacion estudiantil dice dis-
poner de vehiculo propio, cifra que alcanza el 80% del PAS y PDI’. La dispo-
nibilidad de vehiculo privado queda, por tanto, por encima de su utilizacién

7. Fuente: I° Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valéncia.
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efectiva, evidenciando que hay otros elementos que propician el uso de modos
de desplazamiento mas sostenibles (cercania, conciencia ambiental, comodi-
dad, adecuacion del transporte publico, precio...).

Tabla 3.6. Modos utilizados por la comunidad universitaria en sus
desplazamientos a los centros de trabajo o estudio

A pie o en Vehiculo Transporte
bicicleta privado publico Total

Universitat de Valéncia
(toda la comunidad universitaria) 25% 28% 47% 100%

Fuente: Elaboracién propia. /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia.

En cualquier caso, y atin admitiendo como valida la hipdtesis de que una
parte de la poblacion estudiantil no tiene alternativas al transporte publico, es
importante remarcar las siguientes cuatro ideas:

1. Las pautas de movilidad de la comunidad universitaria resultan, objeti-
vamente, mucho mas sostenibles que las del conjunto de la poblacion.

2. El transporte publico, su eficiencia y su calidad, tiene hoy un caracter
estratégico para la movilidad de la comunidad universitaria, para su
acceso a los campus y para su calidad de vida.

3. La experiencia de la poblacion durante sus afios universitarios como
usuarios del transporte publico, sea ésta positiva o negativa, redundara
en su comportamiento y en sus habitos de movilidad una vez abando-
nadas las aulas.

4. La comunidad universitaria supone uno de los segmentos de poblacion
en los que el transporte publico tiene un mayor grado de penetracion, y
resulta también de gran importancia para la gestion y planificacion que
realizan los operadores de transporte.

Las decisiones sobre localizacion, traslado y/o ampliacion de los centros
universitarios raramente han tenido en consideracion las necesidades de accesi-
bilidad y de transporte que éstas conllevaban. Debe reconocerse, sin embargo,
que, a posteriori, y a medida que las necesidades de movilidad se van modifi-
cando y creciendo, tanto la propia Universitat de Valéncia como los operadores
de transporte han desarrollado estrategias para intentar facilitar esta movilidad,
extender las infraestructuras y los servicios hasta las instalaciones universita-
rias, y adaptar los disefios de explotacion e itinerarios.

En las siguientes secciones trataremos la situacion y evolucion reciente de
los principales sistemas de transporte publico e infraestructuras que estan
soportando la movilidad universitaria.

37



J.M. Albertos, J. Noguera, M.D. Pitarch, J. Salom

3.3. El transporte publico
3.3.1. Renfe Cercanias

Renfe Cercanias proporciona un medio de transporte eficiente hasta el centro
de la ciudad de Valencia o hasta la estacion de Cabanyal para buena parte de
la poblaciéon de I’Horta Nord y Sud, la Ribera Alta y Baixa, la Safor, la Cos-
tera, y el Camp de Morvedre, comarcas de donde procede un importante
numero de estudiantes de la Universitat de Valéncia (el 27% del total segun el
ultimo Recull Estadistic correspondiente al curso 2005-06).

En los ultimos afios, desde 1997, el volumen de pasajeros de Renfe Cerca-
nias se ha mantenido estable e incluso ligeramente creciente, con pocos alti-
bajos, entre los 20 y los 25 millones anuales. Su uso por parte de la poblacién
universitaria se ha visto favorecido por la implantacion de titulos de viaje espe-
cificos, como la Tarjeta Studio, o los abonos mensuales, que suponen impor-
tantes ahorros respeto a otras alternativas tarifarias. En el ultimo afio para el
que se dispone de informacion (2005) se observa un ligero declive, que sin
embargo, segin algunas estimaciones provisionales, parece haberse recupe-
rado de nuevo en 2006.

Grafico 3.2. Pasajeros de RENFE Cercanias. Nucleo de Valencia.
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Fuente: Unidad de Gestion de Renfe Cercanias de Valencia.

En comparacion con el resto de los principales nucleos de cercanias espa-
floles, el de Valencia disfruta de la velocidad comercial mas elevada (64 km/h).
Sin embargo, las frecuencias de paso en horas punta son algo peores (8 min) que
en el nucleo de Bilbao (5 min) o en los de Madrid y Barcelona (3 min). Ello esta
mostrando la existencia de algunos importantes cuellos de botella en la dotacion
de infraestructuras.
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Uno de los elementos débiles que tiene este modo de transporte para la
poblacion que tiene por destino los campus universitarios es la necesidad de
realizar el transbordo a otro modo de transporte publico (metro, metro + tran-
via, EMT) para acceder finalmente a la universidad. En la medida en que la
frecuencia y rapidez de estos segundos modos de transporte de caracter neta-
mente urbano sea elevada, los usuarios universitarios de Renfe Cercanias no se
veran excesivamente penalizados. Sin embargo, en ocasiones esto no es asi, y
el tiempo total de viaje es tan elevado —claramente por encima de 60 minu-
tos— que puede plantearse como una opcion muy atractiva el uso del vehiculo
privado; esto es especialmente acusado en el caso de la poblacion que se dirige
a los campus de Burjassot y Tarongers, mientras que en el caso de Blasco Iba-
fiez (que cuenta con una conexion rapida y directa por metro con la estacion de
Renfe) las ventajas del uso del transporte publico son mas claras.

Los planes de futuro de Renfe para la ciudad de Valencia pueden cambiar
radicalmente este escenario a medio plazo. Como parte de la operacion de
penetracion del AVE en Valencia, se plantea la construccion de un tinel
pasante de uso mixto (AVE y Cercanias), que, desde la nueva Estacion Central
subterranea, discurriria por las grandes vias de Germanias y Marqués del
Turia, la Avenida de Aragén, y el campus de Tarongers y la Universidad Poli-
técnica hasta emerger de nuevo, al norte de los campus universitarios, en direc-
cion a Barcelona.

Esta nueva infraestructura ferroviaria, que contaria con dos nuevas estacio-
nes en la Avenida de Aragon y en el campus de Tarongers, permitiria reducir
ostensiblemente los tiempos totales de desplazamiento de los universitarios
que tienen por destino los campus de Blasco Ibafiez y, sobre todo, Tarongers,
y que provienen del ambito metropolitano y suprametropolitano servido por
Renfe Cercanias, desincentivando de forma muy notable el uso del vehiculo
privado en estos casos. El acceso directo de Renfe Cercanias a los campus ha-
ria mucho mas competitiva su oferta, al eliminar la necesidad de realizar trans-
bordos a otros modos, reducir los tiempos totales de desplazamiento y restar
atractivo al uso del vehiculo privado para la poblacion universitaria que vive
en comarcas relativamente alejadas de Valencia.

3.3.2. Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana

Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana se ha convertido en poco tiempo en
una pieza clave de la movilidad en la ciudad de Valencia y en su area metro-
politana y, como fiel reflejo de esta situacion, este operador de transporte
publico juega un papel también primordial en la movilidad universitaria.

Los tres principales campus (Blasco Ibafiez, Tarongers y Burjassot) cuen-
tan con estaciones que les dan servicio: la estacion de la linea 3 de metro de
Facultats, en el caso de Blasco Ibafiez, y las paradas de la linea 4 de tranvia
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que sirven a los campus de Burjassot y Tarongers. La frecuencia del servicio
es relativamente elevada en la linea 3, en torno a 7 minutos, y algo menor en
el tranvia, con una media de 10 minutos. La frecuencia de paso tampoco es
exactamente la misma en todos los tramos de la linea 4, siendo algo superior
en el tramo que sirve al campus de Tarongers, gracias a la existencia de algu-
nos servicios especificos entre Pont de Fusta y Dr. Lluch; igualmente existen
servicios que prestan servicio s6lo entre Empalme y las nuevas extensiones de
la red en Valterna y Mas del Rosari, pero que, con la actual configuracion de
la red y el material movil existente (de una sola cabina), implican un trans-
bordo incomodo en Empalme con la linea 1.

El trafico de viajeros en estas estaciones es atribuible en diferente medida
a las demandas de movilidad de la Universitat de Valéncia. En el caso de las
paradas de tranvia que sirven al campus de Burjassot la demanda es atribuible
en su practica totalidad a la Universitat de Valéncia, mientras que en el caso de
las paradas de tranvia que sirven al campus de Tarongers, la demanda es atri-
buible tanto a la Universitat de Valéncia como a la Universidad Politécnica.
Finalmente, la utilizacion de la estacion de metro de Facultats, en un entorno
urbano mucho méas denso y rico, es atribuible junto a la demanda que genera
la Universidad a otros hitos de demanda cercanos, como instalaciones hospi-
talarias o grandes centros administrativos; no obstante, incluso en este ultimo
caso, puede considerarse que la movilidad universitaria es un elemento gene-
rador de trafico de primer orden en esta estacion.

Grafico 3.3. Pasajeros de FGV en las paradas sitas en los campus
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Fuente: Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana.

El incremento de pasajeros en FGV ha ido marcado por las etapas de
expansion de Metrovalencia, de sus lineas e infraestructuras. En el Gréfico 3.3
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puede observarse el importante incremento de pasajeros de la estacion de
Facultats en 1998 y 1999, una vez inaugurado el tramo de tinel Alameda-
Avinguda (septiembre de 1998) y la extension de la linea 3 hasta Mislata-
Almassil, en mayo de 1999. De igual forma, la inauguracion del tramo de tran-
via hasta Television Valenciana, en marzo de 1999, increment6 notablemente
la accesibilidad del campus de Burjassot, con el consiguiente aumento de de
pasajeros y viajes para el tranvia y FGV. El cierre del tramo Alameda-Avin-
guda (que permitié interconectar las lineas 1 y 3 en Angel Guimera) y su pos-
terior ampliacion hasta Mislata supusieron una mejora de la extension y de la
conectividad que repercutio en toda la red; como reflejo, es también en 1999
cuando se produce el incremento absoluto mas importante de viajeros del
Tranvia en el campus de Burjassot.

El elemento mas remarcable de la evolucion de los pasajeros de FGV en las
estaciones sitas en los campus es, claramente, el cambio de tendencia que se ob-
serva de forma generalizada a partir del afio 2002. En aquel momento se al-
canzo el maximo volumen de viajeros y desde entonces, en conjunto, éste ha
ido cayendo: en concreto entre 2002 y 2005, en s6lo tres afios, se han perdido
444.000 viajeros (el 10% del total). Esta caida contrasta con el constante incre-
mento general de pasajeros de FGV, que en ese mismo periodo ha crecido un
32%. El crecimiento del conjunto de FGV se ha visto ciertamente favorecido
por la expansion que supuso la inauguracion de la linea 5, en abril de 2003. No
obstante, ello no explica el decrecimiento comentado en las paradas que sirven
a los campus; en buena logica, como ha ocurrido en otras ocasiones, una amplia-
cion de la infraestructura, al mejorar la extension y conectividad de la red, debe-
ria repercutir en un incremento de los viajeros en el conjunto de la misma, y no
solo en el tramo ampliado.

En el marco de esta preocupante perspectiva de reduccion del papel de FGV
en la movilidad hacia los campus universitarios, conviene distinguir entre la
situacion del campus de Blasco Ibafiez, —servido por la linea 3 de metro—, de
la de los campus de Tarongers y Burjassot, servidos por la linea 4 de tranvia.

En el caso de la estacion de Facultats, el volumen de pasajeros se ha man-
tenido constante desde 2002, con pequefios altibajos y un ligero incremento
general. Por el contrario, las pérdidas de viajeros en el tranvia entre 2002 y
2005 son ciertamente espectaculares: suman 480.000 viajeros (137.000 conta-
bilizados en el campus de Burjassot y 343.000 en las paradas correspondien-
tes al campus de Tarongers). Toda la linea de tranvia en su conjunto esta per-
diendo pasajeros en los ultimos afios: 1.200.000 entre 2002 y 2005, lo que
supone una reduccion del 19% en su pasaje. Pero lo que llama atin més la aten-
cion es que esta reduccion de viajeros es mas intensa en las paradas del tran-
via que sirven a los campus universitarios, con caidas del 21% en el caso de
Burjassot y del 33% en el caso de Tarongers. Si, globalmente, la poblacion esta
haciendo un uso cada vez menor del tranvia, esta desercion es especialmente
intensa y notoria entre la poblacién universitaria.
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Tabla 3.7. Pasajeros de FGV en las paradas sitas en los campus
universitarios. Miles de pasajeros

Campus
Burjassot Tarongers
Blasco Ibanez (Campus, Vicent Andrés (La Carrrasca,

Ano (Facultats) Estellés, TVV, Santa Gemma) Tarongers) Total
1994 97 97
1995 315 222 537
1996 407 359 766
1997 487 567 1.055
1998 930 652 1.581
1999 2.227 421 827 3.474
2000 2.272 511 832 3.614
2001 2.334 603 935 3.872
2002 2.719 647 1.038 4.404
2003 2.611 644 915 4.170
2004 2.631 507 742 3.880
2005 2.755 510 695 3.960

Fuente: Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana.

La pérdida de atractivo del tranvia es un hecho grave que debilita la soste-
nibilidad del modelo de movilidad universitaria. Una parte importante de la
poblacién universitaria que abandona el tranvia como modo de acceso a los
campus de Burjassot y Tarongers estd abandonando también el uso de las li-
neas de metro de FGV, y probablemente, como veremos, también el sistema
publico de transporte, para optar por el acceso en vehiculo privado.

Parece claro que el actual modelo de gestion y explotacion del tranvia no
esta resultando atractivo para la poblacion en general, y en especial para la
poblacion universitaria, que lo utiliza para recorridos largos, y muy a menudo
como modo de acceso final tras un ultimo transbordo desde el metro en Beni-
maclet o en Empalme.

La velocidad comercial del tranvia de Valencia, calculada en 17 km/h es la
mas alta de los tranvias urbanos en Espafia y supera las registradas por este
modo de transporte en Barcelona (16), Bilbao (14,7) y A Corufia (12,5)%. Las
distancias a recorrer son ligeramente elevadas (7,5 km entre el campus de Bur-
jassot y Benimaclet, o entre el campus de Tarongers y Empalme), pero estan

8. Observatorio de la movilidad metropolitana (2006), Informe 2004, Ministerio de Fo-
mento y Ministerio de Medio Ambiente, Madrid.
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dentro del limite de lo que se suele considerar tolerable para este medio de
transporte”’.

Los principales elementos que contribuyen a la falta de competitividad del
tranvia son la insuficiencia de su frecuencia de paso (10 min) y la ausencia de
horarios. Ello introduce un elemento importante de incertidumbre entre los
potenciales usuarios, ya que afecta sobremanera a los tiempos de espera 'y a la
eficiencia de los transbordos, especialmente en horas punta, cuando la capaci-
dad de los convoyes y la frecuencia de paso se muestra mas insuficiente, lo que
contribuye a su imagen negativa para una parte de la poblacion.

Tabla 3.8. Pasajeros de FGV en las paradas sitas en los campus
universitarios. Numeros indice. 100= valor de 2002

Campus
Burjassot Tarongers
Blasco Ibanez (Campus, Vicent Andrés (La Carrrasca,

Ano (Facultats) Estellés, TVV, Santa Gemma) Tarongers) Total
1994 9 2
1995 12 21 12
1996 15 35 17
1997 18 55 24
1998 34 63 36
1999 82 65 79 79
2000 84 79 80 82
2001 86 93 90 88
2002 100 100 100 100
2003 96 100 88 95
2004 97 78 71 88
2005 101 79 67 90

Fuente: Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana. Elaboraciéon propia.

La explotacion del tranvia se ve lastrada por una serie de elementos que
escapan incluso a la capacidad de actuacion del propio gestor de transporte.
A pesar de que la prioridad semafoérica del tranvia en la ciudad de Valencia
se va implantando de forma gradual, esta no estd completamente activada.
En términos generales, y a pesar de contar con plataforma reservada, la inser-
cion urbana del tranvia no es la 6ptima, impidiendo el establecimiento de

9. KNOWLES R.D. y FAIRWEATHER, L. (1991), The impact of rapid transit, Metrolink impact
study, Working Paper 2, Department of Geography, University of Salford.
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horarios y reduciendo su competitividad, sobre todo si se recorren largas dis-
tancias.

Desde la Conselleria de Infraestructures i Transport se estan barajando algu-
nas actuaciones que pueden mejorar la competitividad y el atractivo del tranvia.
La primera y mas importante de ellas es el incremento del material mévil, que
deberia permitir mejorar las frecuencias, al menos en las horas punta.

La importancia de este elemento es dificil de exagerar, sobre todo si tenemos
en cuenta que la extension de la red de tranvia se estd incrementando con rama-
les hacia Valterna y La Coma, o con la inminente extension del mismo en el dis-
trito del Maritimo, entre Jardin de Ayora y Dr. Lluch. Si el incremento del mate-
rial movil del tranvia estd dimensionado sélo para mantener los niveles actuales
de frecuencia en esta red tranviaria ampliada, poco se habra avanzado para hacer
este modo de transporte mas atractivo para la comunidad universitaria.

Otra mejora puntual, que puede tener importancia para la mejora de tiem-
pos de acceso a los campus, seria la puesta en funcionamiento del tramo de via
que evita el paso de los tranvias de la linea 4 por la estacion de Pont de Fusta,
evitando un rodeo de casi 1,2 km en muchos de los trayectos que van a los
campus. Esta actuacion, sin embargo, no seria posible hasta que la nueva linea
de tranvia T2 en construccion (Orriols-Mercat) esté en funcionamiento. Esta es
una decision de explotacion de FGV que deberia hacer posible la nueva infra-
estructura de la linea de tranvia T2, con transbordo entre ambas lineas en la
nueva parada prevista de Maximiliano Thous.

En principio, todos los proyectos en marcha de extension del metro y del
tranvia (extension de la linea 5 a Quart y Manises, de la linea 4 entre Ayora 'y
Dr. Lluch) o de modernizacién y mejora de lo existente (Plan de Mejora de la
linea 1) deberian redundar en un mayor uso de FGV para acceder a los cam-
pus universitarios, siempre que estos proyectos vayan acompafiados de un
incremento de material movil y de las frecuencias de paso. Sin embargo, estas
mejoras pueden no tener todo el impacto buscado si no se mejora la rapidez,
eficiencia y capacidad del tranvia de la linea 4, como modo de transporte que
en dltima instancia debera absorber todo el trafico generado con destino a los
campus de Burjassot y Tarongers, gracias a la ampliacion de la red de Metro-
valencia. De lo contrario, la linea 4 puede convertirse en el cuello de botella
que impida que la red de Metrovalencia sea plenamente funcional para vehi-
cular la demanda de movilidad universitaria.

3.3.3. Empresa Municipal de Transportes de Valencia

La EMT, Empresa Municipal de Transportes de Valencia, es, con FGV, el otro
operador de transporte publico con mayor peso en la movilidad universitaria.
Es, ademas, el tnico operador publico que esta presente en todos los campus,
incluido el de la E.U. de Ausias March. Aunque es una empresa dependiente
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del Ayuntamiento de Valencia, su caracter de operador Unico y hegemonico
durante mucho tiempo, llevé a que asumiera en determinados momentos
lineas que iban mas alla del término municipal de Valencia: Mislata, Tavernes
Blanques, o la actual linea 63, que comunica el centro de Valencia con el cam-
pus de Burjassot.

La EMT ha mantenido durante los tltimos afios una estrategia de adapta-
cion de sus lineas a los cambios que se han ido produciendo en la ciudad de
Valencia como consecuencia de los cambios poblacionales, del desarrollo ur-
banistico de nuevos barrios o de la aparicion de nuevos hitos urbanos de gene-
racion de demanda. La creacion del campus de Tarongers y el traslado de las
facultades de Ciencias Sociales desde su anterior ubicacion en Blasco Ibafiez,
desde mediados de los afios 90, fue uno de los principales retos a que debio
responder la compafiia, creando nuevas lineas y modificando el itinerario de
otras con el fin de mejorar la accesibilidad desde diferentes barrios de la ciu-
dad a las nuevas instalaciones. De hecho, las demandas a la EMT de conexion
directa de los distintos barrios con los campus universitarios han sido, y siguen
siendo, una ténica constante en la ciudad.

Aunque sin duda es una parte importante, resulta dificil establecer coémo ha
evolucionado exactamente la demanda universitaria de la EMT. Los datos dis-
ponibles, referidos al nimero de pasajeros del conjunto de cada linea, no per-
miten discernir qué parte de ese pasaje es demanda universitaria y qué parte
no, puesto que todas las lineas que sirven a los campus universitarios también
sirven a otros propdsitos de movilidad dentro de la ciudad de Valencia. Como
aproximacion al problema se ha optado por considerar el pasaje de las lineas
que sirven a la Universidad agrupandolas seglin el campus o los campus por
los que pasan (véase Tabla 3.9 y graficos 3.5 y 3.6), contando como principal
elemento de comparacion con la evolucion seguida por los pasajeros del con-
junto de la red de la EMT.

La red de la EMT, y también las lineas universitarias en su conjunto,
refleja desde 1998 y 1999 el impacto de la ampliacion y mejora de conectivi-
dad del tranvia y de la red de Metrovalencia. Entre 1997 y 1999 la EMT
pierde el 10% de su pasaje, siendo mucho mas fuerte la caida de viajeros en
las lineas que cubren los campus universitarios, donde la reduccion es del
15%; dada su configuracion, la red de Metrovalencia se mostrd en sus inicios
mucho mas eficiente, en su competencia con EMT, en la captacion de movi-
lidad universitaria que en la captacion de otros traficos. Las reestructuracio-
nes emprendidas por EMT a partir de ese momento permitieron una recupe-
racion de demanda, especialmente de la universitaria, para la compaifiia de
autobuses, que alcanza su punto algido en 2002, para volver a descender
desde entonces.

Como balance global baste decir que, en el conjunto del periodo (1997-
2005), la demanda de toda la EMT ha descendido un 8%, mientras que la de
las lineas universitarias lo hecho en un 19%. Esto confirmaria no sélo la trans-
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ferencia de demanda a Metrovalencia, sino, de forma mas general, la pérdida
de capacidad para competir de todo el transporte publico. La evolucion de
EMT y en especial de su atractivo para la demanda universitaria, seria una
muestra mas de esta evolucion general negativa. En el caso de la EMT, su pér-
dida de atractivo tiene mucho que ver con la desventaja que supone compartir
viario con un trafico privado cada vez mas intenso y con el no respeto del uso
reservado del carril bus; de los 72 km de carril bus con que cuenta la red de
EMT, s6lo 500 m estan protegidos frente a la invasion del trafico privado. Todo
ello se refleja, entre otras cuestiones, en el constante descenso de su velocidad
comercial media (Gréafico 3.4).

Tabla 3.9. Evolucién del numero de pasajeros de EMT. 1997-2005.
Lineas que pasan por los campus universitarios

Miles de pasajeros

Campus
Tanto Blasco Total
Blasco Ibanez como Ausias lineas Total
Ano Ibanez Tarongers Tarongers March Burjassot universitarias EMT
1997 36.527 4.842 11.864 7.241 1.721 62.196 111.535
1998 33.464 4.561 11.301 6.848 1.602 57.775 106.797
1999 30.076 4.090 10.194 6.931 1.421 52.713 100.092
2000 30.372 4.027 10.170 7.264 1.348 53.182 102.166
2001 30.442 4.427 10.768 7.016  1.246 53.898 103.563
2002 30.566 4.668 10.987 7.012 1.217 54.450 104.541
2003 29.428 3.717 10.425 7.326 830 51.728 103.168
2004 28.694  3.551 10.086 6.839 672 49.841 101.002
2005 28.986 3.515 10.157 7.115 648 50.420 102.788

Lineas consideradas:
Sélo por Blasco Ibanez: 10, 12, 70, 79, 80, 81, 89, 90.
Sélo por Tarongers: 18, 40, 41.
Tanto por Blasco Ibafiez como por Tarongers: 9, 29, 30, 31, 71.
Sélo por E.U. Ausias March: 13, 14, 15, 19.
Sélo por Burjassot: 63.

Fuente: EMT. Elaboracién propia.

La situacion de los diferentes campus en relacion con la oferta y el uso de
los servicios de EMT no es la misma, dependiendo fundamentalmente de su
caracter mas o menos periférico dentro de la estructura general de organizacion
del servicio de la compaiiia.
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Grafico 3.4. Velocidad comercial de los autobuses de la EMT
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Fuente: EMT. Elaboraciéon propia.

Grafico 3.5. Pasajeros de EMT en las lineas que pasan por los campus
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Fuente: EMT. Elaboracién propia.

La linea 63, que sirve al campus de Burjassot, es la que mas claramente
atiende una demanda inequivocamente universitaria. Esta linea fue creada en
1984 con destino en el campus de Burjassot e inicio primero en la Av. Pio XII,
y desde 1992 en la calle Xativa, en el centro de Valencia, facilitando asi los
transbordos con otras lineas de EMT, Renfe y, posteriormente, Metrovalencia.
Es una linea que s6lo da servicio los dias lectivos, permaneciendo inactiva en
los periodos de examenes, vacacionales, o en fines de semana. Esta es tam-
bién la linea cuya demanda mas ha caido: de 1,7 millones de viajeros en 1997
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a 1,2 millones en 2002, y a s6lo 650.000 en 2005. Esta caida ademas se esta
acelerando: de 100.000 viajeros anuales entre 1997 y 2002 a 190.000 anuales
entre 2002 y 2005. Semejante evolucion ha ido acompafiada de un paulatino
empeoramiento de las frecuencias de paso, que, en la actualidad, se sitian en
15 minutos, dentro de un ciclo vicioso bien conocido y que podria acabar con
el cierre de la linea a corto plazo. Este escenario, perfectamente posible, seria
muy negativo para el campus de Burjassot, que quedaria practicamente sin nin-
guna alternativa de transporte publico al tranvia.

Grafico 3.6. Pasajeros de la EMT en las lineas que pasan por los campus
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Fuente EMT. Elaboracién propia.

Tabla 3.10. Evolucién del niUmero de pasajeros de EMT. 2002-2005.
Lineas que pasan por los campus universitarios.
NGmeros indice: 100=valor de 2002

Campus
Tanto Blasco Total
Blasco Ibanez como Ausias lineas Total
Ano Ibanez Tarongers Tarongers March Burjassot universitarias EMT
2002 100 100 100 100 100 100 100
2003 96 80 95 104 68 95 99
2004 94 76 92 98 55 92 97
2005 95 75 92 101 53 93 98

Fuente: EMT. Elaboracién propia.
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La caida de pasajeros afecta al resto de las lineas que sirven a los campus,
si bien no de forma tan exagerada como en el caso de la linea 63. Solamente
las lineas que sirven a la E.U de Ausias March incrementan su pasaje, proba-
blemente como reflejo del desarrollo urbano de los espacios del Este de la ciu-
dad, pues la demanda de la E.U de Magisterio es, por fuerza, pequefia en volu-
men. Aquellas lineas que dan servicio simultdneamente a los campus de Blasco
Ibafiez y Tarongers presentan un balance global algo mas positivo que el resto;
su disefio, muy dirigido a satisfacer la demanda de movilidad universitaria de
barrios alejados, las mantiene en una posicion mas competitiva. Curiosamente,
las lineas que mas claramente sirven solo a Tarongers (18, 40, y 41) han visto
reducirse de forma notable su demanda a partir de 2003; este hecho coincide
plenamente con decisiones de EMT que empeoran la frecuencia de paso de
estas lineas: desde 2003 en relacion a las lineas 18 y 41, y desde 2004 en rela-
cion a la linea 40, lo que las ha hecho menos atractivas para la poblacion uni-
versitaria.

3.3.4. (EMT vs. Metrovalencia?

La reduccion de frecuencias y la paralela caida en el uso de la EMT por parte
de la poblacion universitaria en los tltimos afios, particularmente intensa en
algunas lineas que sirven a Tarongers y a Burjassot, es un hecho grave en la
actual dindmica de competencia desigual entre transporte publico y privado.
Resulta especialmente significativo el descenso de pasajeros que experimentan
las lineas de EMT universitarias a partir de 2002, con caidas méaximas en las
demandas en las lineas que sirven en exclusiva al campus de Tarongers (-25%)
y al de Burjassot (-47%). Ello parece reflejar un cambio en las estrategias de
la EMT en relacion a la movilidad universitaria, desde la percepcion de que
otros modos de transporte, y en especial el tranvia, ya cubren suficientemente
la demanda en los campus de Tarongers y Burjassot.

No obstante, es preciso recordar que, como hemos visto en el apartado
anterior, también en el caso del tranvia se esta produciendo una reduccion de
la demanda (tomando 2002 como afio de referencia, del 21% en Burjassot y del
33% en Tarongers). No estamos, por tanto, en un escenario en el que un modo
de transporte publico (Metrovalencia y el tranvia) esté creciendo a expensas de
otro modo (EMT). Bien al contrario, nos encontramos desde 2002 ante una
situacion de reduccion del peso de TODOS los modos de transporte publico.
En el caso de Tarongers, la reduccion en el uso del tranvia es incluso més acu-
sada que la correspondiente a EMT.

Debe quedar claro, finalmente, que una reduccion en el uso de los trans-
portes publicos de esta magnitud por parte de la comunidad universitaria no
puede ser atribuida a una disminucién de las cifras de matricula; la reduccion
de matricula ha sido muy pequefia en comparacion. Ni siquiera en el campus
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de Burjassot, donde la caida de matricula ha sido algo superior (el 8% entre
2002-03 y 2005-06), este elemento puede explicar la caida de demanda del
transporte publico; por su parte, en Blasco Ibafiez y Tarongers la reduccion de
matricula ha sido todavia menor, de solo el 3%.

Podemos concluir, por tanto, que la reduccién de demanda registrada en
paralelo por los dos principales operadores de transporte publico (FGV y
EMT) sélo puede explicarse porque el vehiculo privado —o formas de trans-
porte no motorizado— estén ganando paulatinamente peso en las pautas de
movilidad universitaria. El desplazamiento a pie no puede estar sustituyendo a
la movilidad que se realizaba en transporte publico, considerando las distan-
cias medias y largas que caracterizan a éste. El incremento de la movilidad en
bicicleta, ya comentado, si podria estar sustituyendo algunos antiguos despla-
zamientos en transporte publico; no obstante, su pequefio volumen absoluto es
evidentemente incapaz de explicar la totalidad de la caida de demanda del
transporte publico.

Por tanto, es el transporte privado el que sin duda esta creciendo de forma
mas clara, de forma que las pautas de movilidad universitaria, aunque todavia
sean mas sostenibles que las del conjunto de la poblacion, presentan tenden-
cias preocupantes hacia la insostenibilidad. En este contexto, cualquier medida
conducente a reducir la calidad de los servicios de transporte publicos, espe-
cialmente en términos de frecuencia y capacidad, fomentara una espiral acu-
mulativa e indeseable de deterioro del servicio y reduccion ulterior de la
demanda.

3.3.5. Autobuses metropolitanos

Aunque con un volumen de pasajeros mucho menor, es preciso tener en con-
sideracion también las lineas de Metrobus que sirven a los campus universita-
rios. La informacién se presenta agrupando todas las lineas que llegan a cada
campus, con las mismas consideraciones metodologicas que afectaban a la
informacion de EMT.

Merece la pena destacar la coherencia de esta informacion con lo ya
expuesto. Como en el caso de los otros modos de transporte publico, se ob-
serva un cierto descenso de su uso desde 1997, que se acelera a partir de 2002.
No obstante, en el caso de Metrobtls se observa una importante diferencia: la
incipiente pero sélida recuperacion del pasaje desde 2005 (desde 2004 en las
lineas que sirven al campus de Burjassot).

Las distancias medias y largas que recorren estas lineas, la existencia de
paradas e itinerarios en ocasiones directos desde y hasta los campus, junto a la
integracion tarifaria de Metrobus en el sistema de transporte metropolitano
coordinado desde la Entitat de Transport Metropolita, estdn incrementando el
atractivo de esta modalidad de transporte.
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Tabla 3.11. Evolucién del numero de pasajeros de Metrobus. 1997-2005
Lineas que pasan por los campus universitarios

Miles de pasajeros

Aino Blasco Ibanez Tarongers Ausias March Burjassot Total
1997 828 1.016 414 723 2.982
1998 795 986 429 691 2.901
1999 840 1.007 443 656 2.946
2000 827 977 457 705 2.966
2001 831 942 493 724 2.990
2002 754 855 507 670 2.786
2003 585 682 483 654 2.405
2004 582 667 473 663 2.384
2005 705 785 482 683 2.655

Fuente: ETM. Elaboracién propia.

Grafico 3.7. Pasajeros de MetroBus en las lineas que pasan por los
campus. 1997-2005
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Fuente: ETM. Elaboracién propia.

El papel futuro de los autobuses metropolitanos puede ser, incluso, superior
al actual. La reciente iniciativa de la Conselleria d’Infraestructures i Transport,
de crear lineas metropolitanas de autobus exprés circulando por carriles reser-
vados, puede revitalizar este modo de transporte, asegurando frecuencias y una
mayor rapidez. Sin embargo, el disefio de lineas de la actual propuesta de la
Conselleria obvia por completo en su trazado los campus universitarios, lo que
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finalmente puede restar una demanda importante a la iniciativa. En particular,
el itinerario proyectado para la linea 4, que desde la Estacion de Autobuses se
dirige a Lliria a través de Mislata, la Feria de Muestras, Paterna y el Parque
Tecnoldgico, para continuar por la CV-35, deja sin servicio el vecino campus
de Burjassot, donde existe una concentracion de demanda muy alta, superior
incluso a la de alguna de las paradas propuestas.

Tabla 3.12. Evolucion del nUmero de pasajeros de Metrobus. 1997-2005.
Lineas que pasan por los campus universitarios

Numeros indice 100=1997

Ano Blasco Ibanez Tarongers Ausias March Burjassot Total
1997 100 100 100 100 100
1998 96 97 104 96 97
1999 101 99 107 91 99
2000 100 96 110 97 99
2001 100 93 119 100 100
2002 91 84 122 93 93
2003 71 67 117 90 81

2004 70 66 114 92 80
2005 85 77 116 94 89

Fuente: ETM. Elaboracién propia.

Grafico 3.8. Pasajeros de Metrobus en las lineas que pasan por los campus
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Fuente: ETM. Elaboracién propia.
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Resta un altimo comentario en relacion al papel de Metrobus en la movili-
dad universitaria. La integracion urbana de las paradas de Metrobts en la ciu-
dad de Valencia y particularmente en los campus universitarios dista de ser
correcta. La concentracion de sus servicios en determinadas horas, especial-
mente al inicio del dia, provoca aglomeraciones (particularmente en el caso de
Tarongers) e incluso situaciones de peligro potencial, que deberian solventarse
a través de una mas adecuada ordenacion de los espacios de bajada y subida
de los pasajeros.

3.4. Intermodalidad e integracion metropolitana

La intermodalidad, la facilidad con la que los usuarios pueden trasbordar de un
modo de transporte a otro (comodidad, rapidez), resulta un elemento central de
la funcionalidad de los sistemas de transporte metropolitanos.

Favorecer la intermodalidad significa, en primer lugar, dotarse de las infra-
estructuras que permiten el transbordo entre sistemas de transporte publicos asi
como entre vehiculos de uso privado (bicicletas, automoéviles) y los sistemas
de transporte publico. Estas infraestructuras deben permitir un ahorro de
tiempo en el desplazamiento total, permitiendo el uso eficiente de cada modo
de transporte en las distancias y entornos para los que esta mejor adaptado.

Los parkings disuasorios para coches o bicicletas en las estaciones ferro-
viarias son un ejemplo de estas practicas y tienen cierta presencia en las esta-
ciones de FGV y Renfe Cercanias.

En FGV esta infraestructura estd presente en 9 estaciones de la periferia,
con un total de 474 plazas de aparcamiento para coches. EI mas completo y
demandado de éstos es el parking de la estacion de Empalme, ante la posibili-
dad de trasbordar tanto a la linea 1, con una frecuencia de paso elevada en
direccion a Valencia, como al tranvia; el caracter intermodal de esta estacion
se completa con la conexién con la red de Metrobts. Sin embargo, no se han
creado equipamientos especificos para parking de bicicletas en las estaciones
de FGV. Soélo cuenta con este equipamiento la estacion de Bailén, a la que se
podrian afadir en un futuro préximo otras estaciones del centro de la ciudad
(Alameda, Facultats, Benimaclet, Aragén y Angel Guimera). No existen, sin
embargo, proyectos de dotar de estas instalaciones a estaciones periféricas o
del ambito metropolitano. Esta opcién podria ser de gran utilidad para el
fomento de la movilidad universitaria en FGV, al permitir captar la demanda
de espacios mas amplios en torno a las estaciones, elemento cada vez mas rele-
vante dado el modelo de ciudad periférica difusa al que nos encaminamos.

En el caso de Renfe, existe una oferta importante de parkings para auto-
méviles, a menudo realizados en colaboracién con la Generalitat y los ayunta-
mientos junto a las estaciones, con una oferta de plazas que puede cifrarse en
torno a las 3.000 plazas. Su uso es muy intenso y pueden considerarse, en su
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mayor parte, saturados. También existe un programa, en ejecucion en estos
momentos, de creacion de aparcamientos para bicicletas al aire libre, que, una
vez completado, sumara 500 plazas en el conjunto de las estaciones de ntcleo
de cercanias de Valencia; se trata, sin embargo, de una actuacion sobre la que
existen dudas en materia de seguridad frente a robos.

Tanto en el caso de Renfe como de FGV parece dificil incrementar la oferta
de parking para automdviles dada la escasez de suelo existente junto a las esta-
ciones. Si que existe un margen superior de maniobra para mejorar la oferta de
equipamientos existentes para facilitar la intermodalidad bicicleta-modo ferro-
viario, con una potencialidad de impacto sobre la movilidad universitaria pre-
sumiblemente superior.

El otro elemento clave de la intermodalidad y la coordinacion metropoli-
tana del sistema de transportes es la integracion tarifaria. Entre el afios 1997 y
el afio 2000 se realizaron pasos importantes en esta linea, culminando con la
creacion de algunos titulos integrados: el bono transbordo de 10 viajes, que
permite el transbordo entre lineas de EMT, o entre FGV y EMT dentro de la
zona central (zona A), y las tarjetas mensuales de Abono Transporte, validas
para un nimero ilimitado de viajes y transbordos durante 30 dias entre FGV,
EMT y Metrobus, dentro de la zona o zonas tarifarias para las que se adquiere
(A, B, C y D). Existe una tarifa especialmente reducida para poseedores del
Carné Jove, la tarjeta Abono Transporte Jove, que, sin embargo, presenta limi-
taciones, puesto que unicamente es valida dentro de la zona A y so6lo puede ser
de utilidad para acceder a los campus para los residentes en Valencia, Mislata,
Alboraia y en la zona de Burjassot mas préxima al tranvia. La ETM (Entitat de
Transport Metropolita de Valéncia) es la responsable de la emision y gestion
de estos titulos compartidos y de realizar las compensaciones financieras
correspondientes entre operadores.

La principal asignatura pendiente de la integracion tarifaria es la inclusion
de Renfe Cercanias dentro del esquema, de forma que con un unico titulo de
transporte, y cierto ahorro para el usuario, se pudiera trasbordar desde Renfe
Cercanias a Metrovalencia y la EMT. Las dificultades para realizar esta inte-
gracion no son de caracter técnico, aunque serian necesarios ciertos ajustes y
adaptaciones en las zonas tarifarias. Las dificultades provienen mas del ambito
politico-econdmico; se trata de un tema que precisa de un impulso politico
decidido después de casi 10 afios de conversaciones e intentos asi como de un
mayor compromiso financiero con el transporte publico del Area Metropoli-
tana de Valencia por parte de los gobiernos autonomico y nacional.

Asimismo, otro de los elementos sobre los que se deberia trabajar es la
ampliacion de los beneficios de los titulos integrados, bien a través del esta-
blecimiento de bonos transbordo de 10 viajes que incluyan el conjunto de
modos y de zonas, bien a través de la extension de la tarjeta mensual de Abono
Transporte Jove mas alla de la zona A.
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4. Infraestructuras e
iniciativas propias de la
Universitat de Valencia

4.1. La oferta de espacios de parking

La Universitat de Valéncia, intentando facilitar el acceso a sus instalaciones de
la comunidad universitaria, ha venido desarrollando un programa de habilita-
cion de espacios de aparcamiento en los edificios y en el suelo de que dispone
dentro de cada campus, tanto para automoviles como para bicicletas. En total,
se cuenta en la actualidad con 3.600 plazas para automdviles, de las cuales
unas 1.500 son de acceso restringido a través de la tarjeta universitaria y estan
destinadas al uso del PAS y PDI y de estudiantes discapacitados que justifi-
quen su necesidad, y cerca de 2.100 son de acceso libre y son empleadas fun-
damentalmente por los estudiantes. En todos los casos, el aparcamiento es gra-
tuito y supone una fuerte inversién de recursos, tanto en su creacion como en
su mantenimiento, para la Universidad.

El sistema de parking para el PAS y el PDI de la Universidad se introdujo
primero en el campus de Tarongers, en los sotanos de los edificios departa-
mentales de nueva planta, para ser puesto en marcha mas tarde en Blasco Iba-
fiez (con la habilitacion de los sotanos del Aulario V), y culminado en el pre-
sente curso 2006-2007 con la ampliacion del parking del Aulario V en Blasco
Ibéfiez y la implantacién del sistema de acceso restringido dentro del recinto
vallado del campus de Burjassot. La oferta en la actualidad es muy similar en
los diferentes campus; en relacion con la poblacion de PAS y PDI presente en
cada lugar, la oferta del campus de Burjassot resulta en la actualidad algo mas
amplia: sin embargo, es también alli donde la demanda para acudir en vehiculo
privado es superior.

Las plazas de automdviles de acceso libre, inexistentes en el caso del cam-
pus de Blasco Ibafiez, ocupan espacios que son propiedad de la Universitat de
Valéncia, como en el campus de Tarongers —donde se concentra la mayor
parte de la oferta—, o en el parking en superficie de Farmacia, o en espacios
de titularidad municipal como en Burjassot, pero que por el caracter perifé-
rico de su localizacion s6lo son empleados por la poblacion universitaria (¢/ Vir-
gen de la Cabeza y accesos).
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Las plazas de aparcamiento para bicicleta instaladas suman en total casi
900, de las cuales mas de la mitad se encuentran en el campus de Blasco Iba-
flez, y el resto entre Tarongers y Burjassot-Paterna. Esta distribucion, que
podria parecer en principio ligeramente desequilibrada en favor del campus de
Blasco Ibafiez, se ajusta sin embargo a la demanda que de este tipo de instala-
ciones existe en cada campus.

Tabla 4.1. Plazas de aparcamiento en los campus de la Universitat

de Valencia
Plazas para automoviles
De acceso De acceso Plazas para
Campus restringido libre Total bicicletas
Blasco Ibafez 502 502 485
Tarongers 457 1.455 1.912 234
Burjassot 423 560 983 148
Paterna 84 128 212 20
Total U.V. 1.466 2.143 3.609 887

— Las plazas contabilizadas como de acceso libre en el campus de Burjassot se refie-
ren a espacios aledafios al campus, que claramente son utilizados casi en exclusiva
por universitarios (parking en superficie de Farmacia, y ¢/ Virgen de la Cabeza y
¢/ Cementerio, aungue estos dos Ultimos no estén estrictamente dentro del recinto
del campus)

— Las plazas contabilizadas como de acceso libre en el campus de Tarongers hacen
referencia los espacios habilitados al efecto al oeste de las instalaciones universita-
rias, asi como al parking proximo al cementerio del Cabanyal.

— Existe también un pequefio aparcamiento, de unas 50 plazas, para uso del PAS y
PDI en los patios interiores de la E.U. de Ausias March.

Fuente: Servei Tecnic i de Manteniment de la Universitat de Valencia y trabajo de campo. Octu-
bre de 2006. Elaboracion propia.

4.1.1. El uso de los espacios de parking para bicicleta

En el momento de maxima afluencia de bicicletas, de 11 a 12 de la mafiana, la
ocupacion de las plazas de parking, si todos los usuarios aparcaran de forma
correcta en los aparcabicis, alcanzaria un tedrico 63%. No existe, por tanto, en
relacion con la demanda actual, una escasez de plazas de parking para bicicle-
tas en las instalaciones de la Universidad salvo, quizas, en las instalaciones de
Paterna-La Coma. Ni siquiera en el campus de Blasco Ibafiez, donde la afluen-
cia es mayor, se llega a la saturacion, pues el maximo de ocupacion se alcanza
en el 80% de la capacidad. La capacidad de los parking para bicis en los cam-
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pus de Tarongers (la ocupacion maxima llega al 59% de las plazas) y de Bur-
jassot (18%) es también claramente suficiente.

Tabla 4.2. Utilizacién de las plazas de aparcamiento para bicicletas en los
campus de la Universitat de Valencia

% de ocupacion Forma de uso del parking
del espacio en hora (% respecto al total de vehiculos)

punta (respecto al Estacionamiento Estacionamiento

Campus Plazas total de plazas) correcto incorrecto
Blasco Ibafnez 485 80% 62% 38%
Tarongers 234 59% 75% 25%
Burjassot 148 18% 97% 3%
Paterna 20 100% 65% 35%
Total U.V. 887 63% 66% 34%

Fuente: Trabajo de campo. Octubre 2006. Elaboracién propia.

Sin embargo, en relacién con el aparcamiento de bicicletas en los campus
se observa un fenomeno relevante: el elevado porcentaje de bicicletas que son
aparcadas incorrectamente, bien en lugares no previstos para ese uso (rejas,
vallas, farolas, arboles...) o bien empleando los aparcabicis de forma que se
ocupa un espacio superior al establecido (de forma transversal, etc.). Este apar-
camiento incorrecto afecta al 34% del total de bicicletas en hora de maxima
ocupacion en el conjunto de la universidad, y alcanza su méximo en el 38% en
el campus de Blasco Ibafiez (Tabla 4.2).

Este comportamiento de los usuarios de la bicicleta responde a una percep-
cion de inseguridad frente a posibles robos, que se pretende combatir a través
de estacionamientos incorrectos que permitan un anclaje mas seguro de la bici-
cleta, o situarla en un lugar del campus donde se piensa que puede estar mas
vigilada o segura.

Estas pautas de aparcamiento no pueden mantenerse si se pretende un
mayor uso de la bicicleta, pues acabaria desembocando en una degradacion de
los espacios internos de los campus. La solucion al problema pasa por cambios
en la actitud de los usuarios, que deberian ser también instruidos en técnicas
de anclaje seguro, unido a acciones de la Universidad que incrementen la segu-
ridad frente a robos dentro de sus recintos, sobre todo en lo que se refiere a la
determinacion de los lugares mas aptos para este uso, asi como la instalacion
de modelos de aparcabicis que primen la seguridad. Algunos proyectos en este
sentido ya estan planteandose desde el Servei Técnic i de Manteniment de la
Universidad, como la experiencia piloto de reservar algunos espacios del par-
king subterraneo del aulario V para parking seguro de bicicletas.
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Grafico 4.1. Bicicletas estacionadas en los campus universitarios.
Distribucién horaria
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Fuente: Trabajo de campo. Octubre de 2006. Elaboracién propia.

4.1.2. Espacios de parking para automoviles

Los espacios destinados a parking para automoviles presentan un grado de
ocupacion muy elevado, especialmente los de acceso libre (Tabla 4.3). En la
hora de maxima ocupacion, entre las 11 y las 12, el nivel de saturacién de los
espacios de parking de acceso libre es muy elevado: alcanza el 104% de las
plazas existentes; ello implica, necesariamente, la existencia de coches mal
estacionados. La presion sobre los espacios existentes es maxima en los cam-
pus de Paterna y Burjassot (con una ocupacion del 170% y el 119%, respecti-
vamente), y algo inferior en Tarongers, donde la gran oferta existente permite
que la ocupacion llegue «solo» al 92%. Pero en todos los casos, incluso alli
donde sobran plazas, existe una proporcion variable de coches mal estaciona-
dos por la tendencia de los usuarios de no utilizar ni los parkings ni las plazas
mas alejadas del centro de estudios al que se dirigen. En Tarongers, donde no
se llega a ocupar todas las plazas disponibles, hay un 10% de vehiculos mal
estacionados, cifra que llega al 17% en Burjassot y al 41% en Paterna.

Los parkings de acceso libre son empleados por los estudiantes, lo que resulta
coherente con las pautas horarias de utilizacion, con dos picos que se sittian prac-
ticamente al mismo nivel (Grafico 4.2): uno en horario de mafiana (de 11 a 14)
y otro ligeramente inferior, en horario de tarde (16 a 19).

En cualquier caso, la demanda de parking en los campus y en sus inmedia-
ciones supera claramente la oferta y, seglin indican las tendencias ya vistas de
reduccion del uso del trasporte publico por parte de la comunidad universita-
ria, esta demanda esta creciendo. Esto supone una gran aglomeracion de auto-
méviles en los espacios disponibles, con un fuerte impacto paisajistico, no sélo
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en los espacios propiamente universitarios sino también en los alrededores de
los campus. El impacto de la utilizacion del vehiculo privado se deja sentir
espacios aledafios: la Av. de Tarongers junto a las Facultades de Economia,
Derecho y Ciencias Sociales, la ¢/ Menéndez y Pelayo entre la Facultad de Psi-
cologia y el campo de deportes de Blasco Ibafiez, o la Av. Vicent Andrés Este-
1lés que divide el campus de Burjassot, presentan, de forma constante, coches
mal aparcados que no respetan la sefializacion horizontal o vehiculos estacio-
nados en doble fila. Todo ello tiene un impacto negativo en la circulacion, asi
como en la calidad urbana de las areas proximas a los campus.

Tabla 4.3. Utilizacion de las plazas de aparcamiento libre en superficie para
automoviles en los campus de la Universitat de Valéncia

% de ocupacion Forma de uso del parking
del espacio en hora (% respecto al total de vehiculos)
punta (respecto al Estacionamiento Estacionamiento
Campus Plazas total de plazas) correcto incorrecto

Blasco Ibanez - - - -

Tarongers 1.455 92 90 10
Burjassot 560 119 83 17
Paterna 128 170 59 41
Total U.V. 2.143 104 86 14

a) El parking de libre acceso de Paterna no incluye el &rea de uso exclusivo del IATA.

Fuente: Trabajo de campo. Octubre 2006. Elaboracién propia.

Grafico 4.2. Coches estacionados en parkings de acceso libre de los campus
universitarios. Distribucién horaria
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Fuente: Trabajo de campo. Octubre 2006. Elaboracién propia.
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Los espacios de parking regulados y de acceso controlado a través de la
tarjeta universitaria, utilizados en su mayoria por el PAS y el PDI de la Uni-
versidad, muestran también un elevado y creciente grado de utilizacion. En
el momento de maxima ocupacion, que en este caso se sitlia entre las 12 y
las 13 horas, la ocupacion alcanza el 87%. La ocupacion desciende mucho mas
en este caso que en las plazas de acceso libre durante las horas de la tarde, en
las que es inusual superar el 50% de ocupacion, pues una parte importante del
PAS tiene sus obligaciones laborales solo en horario de mafana.

Tabla 4.4. Utilizacion de las plazas de aparcamiento regulado para
automoviles en los campus de la Universitat de Valencia.
Octubre de 2006

Nivel maximo % de ocupacion
de ocupacion en momentos de

Campus Parking Plazas registrado maxima demanda
Blasco Ibafiez Aulari V 365 294 81%
Rectorat 137 140 102%
Total campus 502 434 87%
Tarongers Edifici Central 155 160 103%
Edifici Oriental 151 152 101%
Edifici Deportes 151 33 22%
Total campus 457 345 76%
Burjassot Total campus 423 407 96%
Paterna IATA 84 93 111%
Total U.V. 1.466 1.279 87%

Fuente: Universitat de Valéncia, Servei Tecnic i de Manteniment.

En algunos casos la ocupacion méaxima alcanzada ronda o llega al 100%
(Tabla 4.4). Es el caso del parking de Burjassot, habilitado desde el inicio del
curso 2006-07, y que ya ha registrado cotas de ocupacion maxima del 96%, o
de los sendos parkings que se localizan en los edificios central y oriental del
campus de Tarongers, con una ocupacion maxima del 100%; sin embargo, en
este mismo campus, el parking reservado del Edificio de Deportes sélo
alcanza un ocupacion del 22%, probablemente como consecuencia de su loca-
lizacion ligeramente periférica respecto a los principales edificios departa-
mentales y aularios. Por su parte, el parking del Aulari V de Blasco Ibafiez,
que durante el curso pasado contaba con 250 plazas y alcanzaba frecuente-
mente una ocupacion del 100% durante las horas centrales de la mafiana
(entre 10.30 y 13.30), tras la ampliacién puesta en servicio al inicio de este
curso (incrementandose el numero de plazas hasta 365), ha registrado méxi-
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mos de ocupacién del 81%. Finalmente, y en el mismo campus de Blasco Iba-
fiez, el parking del Rectorat alcanza frecuentemente niveles de ocupacion
matutinos del 100%.

Es preciso tomar conciencia de que la demanda va creciendo en estos par-
kings regulados de forma ligera pero constante. A titulo de de ejemplo, en los
parkings que cuentan ain con capacidad sobrante (Aulario V de Blasco Ibafiez
y campus de Burjassot), los picos de ocupacion méxima durante el primer cua-
trimestre han estado creciendo a razon de 3-4 vehiculos por semana durante el
primer cuatrimestre del presente curso. De continuar estas tendencias los
periodos de saturacion y plena ocupacion podrian empezar a aparecer a corto
plazo en el campus de Burjassot y algo mas tarde en Blasco Ibafiez; en el caso
de Tarongers, la saturacion tardara algo mas en aparecer, al contar con una
importante reserva de plazas en el Edificio de Deportes. Estos problemas de
saturacion se manifestaran de manera que seran cada vez mas frecuentes los
periodos de plena ocupacion, éstos comenzaran a horas cada vez mas tempra-
nas y tendran una duracion cada vez mas prolongada.

Durante el curso actual (2006-2007), el PAS y el PDI usuario del vehiculo
privado no esta teniendo, por lo general, dificultades para encontrar plaza de
aparcamiento dentro de las instalaciones universitarias. Sin embargo, el previ-
sible crecimiento de la demanda generara, a corto o medio plazo segin cam-
pus, problemas de saturacion cada vez mayores. Asi, es previsible que nos
encontremos ante un escenario en el que la Universidad se vea presionada para
seguir incrementando la dotacion de este tipo de infraestructuras.

En referencia al conjunto de la movilidad universitaria, debe tenerse en
cuenta que la existencia de plazas de parking en el lugar de destino, en este
caso los campus universitarios, supone un incentivo de primer orden para el
uso del vehiculo privado, al reducir los tiempos totales de desplazamiento. La
provision de plazas de parking, que en una primera aproximacion puede enten-
derse como una respuesta a la existencia de una demanda, es también un ele-
mento que genera su propia demanda. Al eliminar una de las principales des-
ventajas que tiene el uso del vehiculo privado (la imposibilidad o dificultad de
aparcar en el lugar de destino) se incrementa sobremanera su atractivo,
pudiendo disfrutarse sin restricciones de las ventajas inherentes a su uso. Ello
incrementa la propension a usar el vehiculo privado en detrimento de otros
modos de transporte o desplazamiento considerados mas sostenibles. Indefec-
tiblemente, la nueva demanda asi generada acaba por saturar las infraestructu-
ras creadas. Ello nos sitiia en un modelo de movilidad crecientemente insoste-
nible, tanto por los sobrecostes ambientales del uso creciente del vehiculo
privado, como por los costes financieros que supone la creacion y el manteni-
miento de infraestructuras muy costosas, especialmente en un escenario, como
el universitario, de escasez de recursos.

Por otro lado, debe tenerse también presente que el fomento de los despla-
zamientos en vehiculo privado, al reducir la demanda efectiva del transporte
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publico, contribuye a aumentar el déficit de explotaciéon en que éste incurre,
contribuye a reforzar una espiral negativa bien conocida de reduccion del ser-
vicio, menor atractivo del transporte publico y subsiguiente menor demanda,
mayor uso del vehiculo privado y mayor demanda de infraestructuras ligadas
a él, etc. Se trata de un escenario peligroso en la medida en que los procesos
de descapitalizacion de los sistemas publicos de trasporte y de inversion en
transporte privado y sus infraestructuras resultan dificiles de revertir.

Si lo que se pretende es mantener y alcanzar un modelo de movilidad univer-
sitaria mas sostenible, tanto ambiental como social y financieramente, es preciso
que la Universidad, las administraciones putblicas, y los operadores de transporte
caminen juntos en la formulacion de politicas y acciones que, de forma paulatina,
vayan incrementando la calidad y atractivo de los servicios de transporte publico,
al tiempo que se van reduciendo las ventajas inherentes del uso del vehiculo pri-
vado. No basta con actuar aisladamente o unilateralmente en uno de los elemen-
tos del problema; es necesario actuar de manera coordinada y comprensiva, aun-
que sea de forma pausada, sobre el conjunto del mismo.

4.2. Convenios con operadores de transporte

La Universidad, consciente de la necesidad de mejorar las condiciones en que
accede la comunidad universitaria a los campus, ha tomado varias iniciativas
a través de la firma de convenios con operadores publicos de transporte.

Asi, en septiembre de 2004, se firm6 un convenio marco de colaboracion
entre la Universitat de Valéncia y la unidad de negocio del niicleo de Valencia de
Renfe Cercanias en materia de investigacion, prestacion de servicios y estudio
de creacion de nuevos productos. La firma de este convenio pone de manifiesto
la existencia de una preocupacion por la movilidad de la poblacion universitaria
que implica a ambas instituciones. Aunque esta complicidad institucional no se
ha traducido, hasta ahora, en acciones concretas, mereceria la pena encauzarla
para favorecer la inclusion de Renfe Cercanias en el esquema de integracion in-
termodal del transporte metropolitano.

Asimismo, en diciembre de 2005, se firmd un convenio entre la Universi-
tat de Valéncia y Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana con el fin de crear
unos titulos especificos de viaje subvencionados por la Universidad y dirigi-
dos a la comunidad universitaria del campus de Burjassot. En concreto se
implantaron dos tipos de titulo:

a) un titulo anual, que permite a un coste muy reducido el uso del tranvia
entre las estaciones del campus de Burjassot (campus, Vicente Andrés
Estellés y TVV) y de Paterna (Santa Gemma), eliminando el inconve-
niente que supone el hecho de que ambos campus se encuentren sepa-
rados por la frontera entre diferentes zonas tarifarias (A 'y B).
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b) un titulo trimestral, utilizable en cualquier momento durante su periodo
de validez y no s6lo para la movilidad hacia y desde el campus. El titulo
puede adquirirse par las zonas A, AB, y ABC y cuenta con rebajas adi-
cionales para los estudiantes (en caso de posesion del Carné Jove).

Esta iniciativa de convenio con FGV va sin duda en la direccion ade-
cuada. Sin embargo, no tuvo todo el éxito y la penetracion que hubiera sido
de desear por una conjuncion de factores, entre los que se podrian destacar
los siguientes:

— el proceso para su obtencion resultaba bastante complejo, al intervenir
tanto FGV como la Universidad y requerir la presencia fisica del soli-
citante.

— los ahorros respecto a otras modalidades de titulos sélo se producian a
partir de su utilizacion en 10-12 viajes semanales, segiin modalidades.
Por tanto, es rentable solamente para usuarios muy frecuentes del trans-
porte publico, que acudan diariamente a la Universidad y que utilicen
también FGV para el resto de sus desplazamientos.

— EI caracter trimestral del titulo no se ajusta a los periodos lectivos,
impidiendo obtener todas las ventajas de su utilizacion, al quedar esta
interrumpida por periodos vacacionales, de examenes, etc.

Recientemente, se ha aprobado la renovacion de dicho convenio con efec-
tos inmediatos desde marzo de 2007. El nuevo convenio presenta algunas
novedades y mejoras, como la simplificacion del proceso de obtencion de los
titulos y la extension de los beneficios a todos los campus universitarios, inclu-
yendo Tarongers y Blasco Ibafiez. Lamentablemente, no se ha avanzado en la
flexibilizacion de su periodo de validez, que se mantiene trimestral, cuando
posiblemente una validez mensual se hubiera adaptado mejor a las condicio-
nes de uso de la poblacion universitaria.

Esta es una linea de trabajo de enorme interés, con el objetivo de estable-
cer un marco tarifario lo mas favorable posible a los intereses de la comunidad
universitaria que contribuya a incrementar el atractivo del transporte publico,
y debe ser diseflada muy cuidadosamente para tener pleno éxito.

Dentro de las iniciativas que podrian desarrollarse en este campo deberia
explorarse la posibilidad de negociar con la ETM, la Entitat de Transport
Metropolita de Valéncia, la creacion de un titulo universitario especifico que
permitiera el uso indistinto de los modos de transporte integrados (FGV, ETM
y Metrobus) en las distintas zonas tarifarias y, preferiblemente, de validez
mensual. Ello incrementaria el atractivo de estas iniciativas para la poblacion
usuaria de transporte publico, que a menudo utiliza diversos operadores en
diferentes momentos y circunstancias (y no sélo FGV o EMT), y veria asi
resuelta el conjunto de su movilidad y no solo la relacionada con los despla-

63



J.M. Albertos, J. Noguera, M.D. Pitarch, J. Salom

zamientos a la Universidad. Si ademaés ello se consiguiera en un escenario en
el que la ETM hubiera podido incluir a Renfe Cercanias en el esquema de
transporte metropolitano, el éxito de la iniciativa quedaria plenamente garan-
tizado.
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5. Metodologia

Una parte importante del presente estudio sobre la movilidad en la Universitat
de Valéncia recae en el disefio, realizacion, tabulacion y analisis de una extensa
encuesta sobre los habitos de movilidad de la poblacion universitaria.

La muestra objetivo de dicha encuesta se calculd de acuerdo con la distri-
bucion de la poblacion real, teniendo en cuenta tres variables de referencia: en
primer lugar, el estatus personal del encuestado en la Universidad (estudiantes
de primer, segundo y tercer ciclo, estudiantes de intercambio en programas
Erasmus y Séneca, personal de Administracion y Servicios y personal docente
e investigador); en segundo lugar, el area geografica en la que se localiza su
puesto de trabajo o los estudios en curso (instalaciones de la E. U. Ausias
March, campus de Blasco Ibafiez, campus de Tarongers, campus de Burjassot;
por ultimo, la distribucién por género.

Las tres variables tomadas como referencia se consideran relevantes para
los objetivos del analisis:

— por un lado, las diferentes localizaciones de las instalaciones de la Uni-
versidad implican condiciones de accesibilidad diferentes y problema-
ticas que son susceptibles de mostrar variaciones;

— por otro lado, los colectivos que conforman la comunidad universitaria tie-
nen relaciones diferentes con el entorno de la Universidad que condicionan
sus pautas y necesidades de movilidad. De este modo, los estudiantes, co-
lectivo cuantitativamente dominante, ven condicionado su acceso a la uni-
versidad por los horarios docentes establecidos, mientras que el PAS se
rige, mayoritariamente, por horarios laborales en ciclos de 8 horas diarias y
turnos de mafiana o tarde, y el PDI muestra una mayor flexibilidad horaria.

— por ultimo, mujeres y hombres pueden mostrar un comportamiento
diferenciado respecto de la movilidad en el que tienen un peso especi-
fico factores culturales o socioecondmicos.

La encuesta se realizo durante los meses de abril y mayo de 2006. La mues-
tra se estratifico en funcidn de las variables de referencia: campus, colectivos

67



J.M. Albertos, J. Noguera, M.D. Pitarch, J. Salom

de pertenencia y género. En el caso del colectivo de estudiantes, las encuestas
se realizaron durante el horario docente de los grupos seleccionados; en el caso
de los colectivos de PAS y PDI, las encuestas se realizaron individualmente,
mediante el desplazamiento de los encuestadores a los lugares de trabajo
correspondientes. En ambos casos se realizd un muestreo aleatorio estratifi-
cado, seleccionando la muestra de los estudiantes por conglomerados, siendo
los grupos de asignaturas troncales y obligatorias las unidades de muestreo en
el caso de los estudiantes, e individuo a individuo en el caso del PDI y PAS, a
partir del listado de miembros de la Universidad con referencia a su lugar de
trabajo.

El tamafio de la muestra y de los diferentes colectivos y campus se ha
dimensionado para alcanzar una significacion de +/- 2,5% por campus y +/-5%
por subgrupo de poblacion. La Tabla 5.1 recoge el universo de referencia, es
decir, la poblacion total de la Universitat de Valéncia, a partir del cual se ha
estimado la muestra, que suma algo mas de 4.000 individuos, distribuida en los
diferentes estratos.

Tabla 5.1. Universo poblacional con detalle por campus, colectivos y sexos

Campus
Blasco Ausias
Ibanez Burjassot Tarongers March
Colectivo Vv M Vv M Vv M Vv M Total

Estudiantes
de 1° ciclo 2.736 6.384 2.112 2.797 4.687 7.339 342 1.556 28.523

Estudiantes

de 2° ciclo 2.133 4995 1980 2.615 2.126 3.310 17.159
Estudiantes

de 3° ciclo 546 938 198 181 282 308 12 44 2.509
PAS 896 447 257 35 1.635
PDI 1.387 814 848 121 3.170
Total 20.015 11.144 19.157 2.110 52.996

Fuente: Recull Estadistic, Curs 2004-2005, Servei d’'Analisi i Planificacié, Universitat de Valéncia.

La muestra obtenida con la metodologia arriba comentada (Tabla 5.2) per-
mite obtener resultados con un elevado grado de significacion (+/- 2,5% por
campus y +/-5% por subgrupo de poblacion), con un nivel de confianza del 95%.
El tamafio de cada estrato de la muestra no es directamente proporcional a su
peso en el conjunto de la poblacién, pues las exigencias de tamafio varian en
cada estrato para cefiirnos a los niveles de significacion buscados. Con el
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objeto de obtener resultados globales para el conjunto de los campus, sexos o
colectivos ha sido necesario, aplicar coeficientes de ponderacion a los resulta-
dos de cada estrato. El tratamiento estadistico y la explotacion y salida de las
tablas se ha realizado utilizando la version 15.0 de SPSS.

Tabla 5.2. Muestra obtenida con detalle por campus, colectivos y sexos

Campus

Blasco Ausias

Ibanez Burjassot Tarongers March
Colectivo v M v M Vv M v M Total
Estudiantes
de 1° ciclo 148 389 223 400 278 515 65 248 2.266
Estudiantes
de 2° ciclo 64 145 150 170 155 236 920
Estudiantes
de 3° ciclo 48 48 20 31 25 32 1 6 211
PAS 176 86 50 8 320
PDI 148 97 92 16 353
Total 1.166 1.177 1.383 344 4.077

Fuente: Elaboracién propia. /2 Encuesta de Habitos de Movilidad en la Universitat de Valéncia.

Los cuestionarios empleados en la encuesta, que presentan ligeras diferen-
cias segun estuvieran dirigidos a estudiantes o al PAS y el PDI, pueden con-
sultarse en el Anexo del presente informe.
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6. Caracteristicas generales
de la poblaciéon y la
movilidad universitaria

6.1. Distribucion por edad y sexo

La distribucion por campus de la comunidad universitaria (Tabla 6.1) revela un
equilibrio notable entre las dos principales localizaciones, Blasco Ibafez y
Tarongers, que suman las tres cuartas partes del total. Con una poblacion algo
inferior (algo mas del 20% se sitia el campus de ciencias de Burjassot), mien-
tras que los estudios de Magisterio sitos en la E.U. Ausias March suponen el
4% restante.

Tabla 6.1. Distribucion de la comunidad universitaria segin campus de
estudio/trabajo

Campus %

Ausias March 4,0%
Blasco Ibanez 38,2%
Burjassot 21,4%
Tarongers 36,4%
Total U.V. 100,0%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.

Dado que la inmensa mayoria de la comunidad universitaria corresponde al
colectivo de estudiantes (el 89,5%) en sus diversas categorias (Tabla 6.2), con
un claro predominio de los estudiantes de primer ciclo, que suponen mas de la
mitad de la muestra, no es de extrafiar que los segmentos de edad dominantes
correspondan a los menores de 30 afios. La distribucion porcentual por inter-
valos de edad no sufre variaciones significativas por campus, aunque el de
Blasco Ibafiez muestra una edad media mayor, debido probablemente a la loca-
lizacion de los servicios centrales de la Universidad y al mayor peso relativo
de los colectivos de PAS y PDI. En cambio, se producen diferencias significa-
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tivas entre las edades medias de los colectivos. Mientras los estudiantes tienen
edades medias inferiores a los 30 afios y que se incrementan en funcion del
ciclo de estudios, los colectivos de PAS y PDI tienen edades medias superio-
res a los 40 afios.

Tabla 6.2. Peso de cada colectivo en el conjunto de la comunidad
universitaria y edad media

Toda la Universitat de Valéncia

Edad media % sobre
Colectivo (anos) el total
Estudiantes de primer ciclo 21 53,2%
Estudiantes de segundo ciclo 26 31,2%
Estudiantes de tercer ciclo 30 4,7%
Erasmus/Séneca 26 1,5%
PAS 42 3,3%
PDI 46 6,0%
Total U.V. 25 100,0%

Fuente: [? Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Otro elemento relevante en el andlisis de la movilidad universitaria es la
atencion a las diferencias por sexo. La comunidad universitaria esta com-
puesta por un 62,2% de mujeres y un 37,8% de hombres. La distribucion por
campus muestra variaciones sustanciales en el balance hombre-mujer, aun-
que en todos los casos existe un predominio del género femenino, debido a
la mayor afluencia de mujeres a las ensefianzas universitarias (Tabla 6.3).
Las especialidades formativas de cada area son el principal elemento expli-
cativo de las diferencias entre campus. De este modo, la escuela de Magiste-
rio muestra los porcentajes mas elevados de mujeres (en torno al 80%), mien-
tras que el campus de Burjassot ofrece la distribucion mas equilibrada por
sexos por el predominio de titulaciones en las que la presencia de hombres es
algo mayor.

La mayor presencia de mujeres en la Universidad se aprecia en todos los
colectivos. Esta situacion se revierte inicamente en el caso del personal do-
cente e investigador, donde hay una clara mayoria de poblacion masculina
(Tabla 6.4).
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Tabla 6.3. Distribucion de la comunidad universitaria por sexo y campus

Sexo
Mujer Varon
Campus % campus % tabla % campus % tabla
Ausias March 80,1% 3.2% 19,9% 0,8%
Blasco Ibafnez 67,1% 25,7% 32,9% 12,6%
Burjassot 54,3% 11,6% 45,7% 9,7%
Tarongers 60,0% 21,9% 40,0% 14,5%
Total U.V. 62,3% 62,3% 37,7% 37, 7%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Tabla 6.4. Distribucion de la comunidad universitaria por sexos y colectivos
de pertenencia

Colectivo Mujeres Varones
Estudiantes de primer ciclo (1° a 3°) 64,7% 35,3%
Estudiantes de segundo ciclo (4° y 5°) 63,1% 36,9%
Estudiantes de tercer ciclo (doctorado) 58,3% 41,7%
Erasmus/Séneca 77,3% 22,7%
PAS 63,0% 37,0%
PDI 36,4% 63,6%
Total U.V. 62,3% 37,7%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.

6.2. Lugar de residencia y lugar de trabajo o estudio

La informacion sobre el lugar de residencia'® de los encuestados durante el
curso académico es fundamental para valorar las necesidades de movilidad de
cada colectivo considerado y en cada espacio universitario. Para ello se ha ela-
borado una tabla que recoge la relacion entre la comarca de residencia y el
lugar de trabajo o estudio (Tabla 6.5). Esta tabla se desarrolla en un grafico-
resumen (Grafico 6.1) en el que se recoge la distribucion porcentual de los
grandes espacios geograficos en cada campus (ciudad de Valencia, Primera
Corona Metropolitana (comarcas de 1’Horta Nord, Oest y Sud), Segunda

10. Se trata en todos los casos de lugar de residencia efectiva durante el curso académico,
que puede coincidir o no con el domicilio familiar o de empadronamiento.
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Corona Metropolitana (comarcas de el Camp de Morvedre, el Camp de Thria,
la Hoya de Buiiol, la Ribera Alta y la Ribera Baixa, y resto de comarcas de la
Comunidad Valenciana). Asimismo, se incluye una serie de mapas que ilustran
la importancia porcentual de cada comarca en la configuracion de la comuni-
dad universitaria de cada campus (Mapas 6.1 a 6.5). Por ultimo, el analisis de
la relacion entre lugar de residencia y lugar de trabajo se completa con una
tabla en la que se analiza el comportamiento atendiendo al colectivo de perte-
nencia (estudiantes o PAS-PDI) (Tabla 6.6).

Grafico 6.1. Lugar de residencia - lugar de trabajo o estudio
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Ausias March Blasco Ibafez Burjassot Tarongers Total
B Resto 8,10% 6,50% 4,30% 5,00% 5,60%
B 22 Corona Metropoltana Valencia 18,90% 10,00% 11,00% 13,30% 11,70%
B 12 Corona Metropoltana Valencia 25,40% 18,40% 35,00% 24,60% 24,50%
B Valencia Capital 47,70% 65,00% 49,70% 57,00% 58,10%

Fuente: I? Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

El primer rasgo destacable es que la poblacion que procede de fuera de la ciu-
dad de Valencia alcanza una cifra elevada, de casi el 42%, lo que resulta un pri-
mer indicio de la necesidad de realizar importantes desplazamientos motoriza-
dos, en los que a menudo es preciso utilizar diferentes modos de transporte y
emplear bastante tiempo. En este sentido, el campus de Blasco Ibafiez aparece
mas favorecido, en la medida en que es mas importante la afluencia de personas
desde la propia ciudad de Valencia, mientras que la E.U. Ausias March es la que
atrae poblacion desde areas mas alejadas; en una posicion intermedia, muy pro-
xima a la media de la Universidad, se encuentran el campus de Tarongers. La
peculiaridad del campus de Burjassot merece mencion aparte; debe considerarse
que su localizacion en este municipio de I’Horta Nord ha inducido el traslado de
residencia desde comarcas alejadas hasta Burjassot de un importante colectivo
de estudiantes, lo que explica las cifras de procedencia especialmente elevadas
desde I’Horta Nord y las cifras relativamente bajas de la ciudad de Valencia.
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Tabla 6.5. Distribucién de la comunidad universitaria segun lugar de residencia

durante el curso académico y campus de trabajo o estudio

Campus
Ausias Blasco

Lugar de residencia March lbanez Burjassot Tarongers Total
Ciudad de Valencia 47,9% 65,0%  49,7% 56,8% 58,1%
Horta Nord 6,1% 73%  20,9% 8,7% 10,6%
Horta Oest 14,6% 7.0%  10,1% 12,0%  9,8%
Horta Sud 4,6% 4,1% 4,0% 43%  4,2%
Subtotal

Primera Corona Metropolitana  25,6% 18,4% 35,0% 24,9% 24,6%
Camp de Turia 52% 2,7% 4,5% 49%  4,0%
Camp de Morvedre 2,3% 2,6% 1,0% 2,2% 2,1%
Hoya de Bufiol 1,5% 1,2% 0,3% 1.1%  1,0%
Ribera Alta 6,4% 2,1% 3,3% 26%  2,7%
Ribera Baixa 3,5% 1,4% 1,9% 2,4% 1,9%
Subtotal

Segunda Corona Metropolitana 18,9% 10,0%  11,0% 13.2% 11,7%
La Costera 2,1% 1,8% 1,1% 1,7% 1,6%
La Safor 4,6% 1,8% 0,5% 1.1%  1,4%
Vall d'Albaida 0,3% 1,0% 0,1% 0,3% 0,6%
Plana Baixa 0,4% 0,4% 0,8% 0,4% 0,5%
Utiel-Requena 0,3% 0,3% 0,7% 04%  0,4%
Plana Alta 0,3% 0,3% 0,2% 0,4% 0,3%
Alto Palancia 0,0% 0,3% 0,2% 0,1%  0,2%
Canal de Navarrés 0,0% 0,0% 0,2% 0,3% 0,2%
Marina Alta 0,0% 0,2% 0,1% 0,0% 0,2%
Serranos 0,0% 0,0% 0,1% 02% 0,1%
Valle de Ayora 0,0% 0,2% 0,0% 0,0% 0,1%
Baix Maestrat 0,0% 0,0% 0,1% 0,0%  0,0%
Rincén de Ademuz 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%  0,0%
L'Alcoia 0,0% 0,1% 0,0% 0,0%  0,0%
Vinalopd Mitja 0,0% 0,0% 0,2% 0,0%  0,0%
L'Alacanti 0,0% 0,1% 0,0% 0,1%  0,0%
Subtotal

Resto de comarcas 8.0% 6,5% 4,3% 5,0% 5,6%
Total Comunidad Valenciana  100,0% 100,0% 100,0%  100,0% 100,0%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.
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Aunque el conjunto de los campus muestran areas de atraccion similares,
formando areas concéntricas en torno a la ciudad de Valencia, merece la pena
destacar la importancia que, fuera de la segunda corona metropolitana, pre-
senta la poblacion universitaria residente en las comarcas de La Costera y la
Safor, lo que se ve favorecido por las buenas comunicaciones de Xativa y Gan-

dia con Valencia.

Mapa 6.1. Lugar de residencia - Lugar de trabajo o estudio. Universitat de
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Fuente: Elaboracién propia. /2 Encuesta de Movilidad de la Universitat de Valencia. Laboratorio

de SIG y Teledeteccion del Departament de Geografia de la UVEG.
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Mapas 6.2 a 6.5. Lugar de residencia - Lugar de trabajo-estudios por

campus
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Fuente: Elaboracién propia. /2 Encuesta de Movilidad de la Universitat de Valencia. Laboratorio

de SIG y Teledeteccion del Departament de Geografia de la UVEG.
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Tabla 6.6. Lugar de residencia de la comunidad universitaria por colectivo (%)

Toda la Universitat de Valéncia

Colectivo

Lugar de residencia Estudiantes PAS-PDI
Valencia capital 57,3% 65,7%
Horta Nord 10,5% 11,8%
Horta Oest 10,1% 6,8%
Horta Sud 4,2% 4,2%
Subtotal

Primera Corona Metropolitana 24,8% 23,8%
Camp de Turia 3,8% 5.7%
Camp de Morvedre 2.2% 1,0%
Hoya de Bufiol 1,1% 0,1%
Ribera Alta 2,9% 1,2%
Ribera Baja 2,0% 0,8%
Subtotal

Segunda Corona Metropolitana 12,0% 8.,7%
La Costera 1,7% 0,6%
La Safor 1,5% 0,7%
Vall d’Albaida 0,6% 0,0%
Plana Baixa 0,5% 1,0%
Utiel-Requena 0,5% 0,0%
Plana Alta 0,4% 0,0%
Canal de Navarrés 0,2% 0,2%
Alto Palancia 0,2% 0,0%
Marina Alta 0,2% 0,0%
Serranos 0,1% 0,2%
Valle de Ayora 0.1% 0,0%
Vinalopé Mitja 0,1% 0,0%
L'Alacanti 0,1% 0,0%
Rincédn de Ademuz 0,0% 0,1%
Baix Maestrat 0,0% 0,0%
L'Alcoia 0,0% 0,0%
Subtotal

Resto de comarcas 6,0% 2,8%
Total Comunidad Valenciana 100,0% 100,0%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.
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El personal de la universidad reside en mayor medida en la ciudad de
Valencia que los estudiantes (Tabla 6.6). Esta tendencia a residir en locali-
zaciones mas proximas se subraya también por el peso del grupo que vive
mas alla de la comarca de I’Horta (18% de los estudiantes frente al 11% del
PDI).

En cualquier caso, queda claro que la escala territorial de la movilidad uni-
versitaria no es ni la municipal ni la comarcal, sino la supracomarcal, y por
tanto, la regional. Las iniciativas de ordenacion e integracion de los sistemas
de transporte que permitan introducir mayores dosis de racionalidad y sosteni-
bilidad deben, pues, plantearse y llevarse a cabo a esta escala. Es en el contexto
del Area Metropolitana de Valencia, concebida en un sentido amplio (primera
y segunda corona), a la que podria afiadirse la Safor y la Costera, donde debe
tratarse el problema. Ni siquiera la comarca de I’Horta es ya un marco plena-
mente idoneo adecuado, pues en este caso se dejaria de atender a las necesida-
des de movilidad de un 18% de los estudiantes.

6.3. Frecuencia de acceso a la Universidad

La frecuencia semanal de acceso (tabla 6.7) supera los 4 dias de media para
el conjunto de la muestra y presenta pequeflas diferencias por campus, con
una media de dias de acceso algo mas baja en el caso de Tarongers. Sin
embargo, si que se registran algunas variaciones entre los colectivos consi-
derados que dependen de las condiciones de trabajo o estudio especificas en
cada caso. En este sentido, la mayoria de los colectivos supera los 4 acce-
sos semanales a la Universidad, si bien este valor es mas bajo entre los estu-
diantes (4,3 veces a la semana), que entre el PDI (4,6), y el PAS (5,0). La
excepcion la constituyen los estudiantes de tercer ciclo que acuden con me-
nor frecuencia (2,8 veces por semana), debido a que su actividad esta cen-
trada en la investigacion personal y, en muchas ocasiones, desarrollan parte
de su trabajo en su domicilio, o bien tienen una actividad principal dife-
rente.

Ello supone que el volumen diario de personas que se desplaza a los cam-
pus universitarios alcanza las 45.000 personas, al menos en las temporadas de
méxima afluencia a las aulas.

Como complemento al andlisis de la frecuencia de desplazamiento se ha
incorporado una pregunta a los encuestados sobre el numero de veces al dia en
que se produce el desplazamiento a la Universidad. Esta pregunta trata de con-
testar a la cuestion de si la poblacidon universitaria accede una sola vez al dia
por término medio o si accede mas de una vez al dia. La respuesta condicio-
nard la utilizacion de medios de transporte publicos y privados en mayor o
menor medida y en horarios especificos.

El desplazamiento a la Universidad se realiza en la mayor parte de las oca-
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siones una sola vez al dia, como muestran las medias de la Tabla 6.8. No se
registran grandes diferencias entre los campus, pero si que existen diferen-
cias menores entre colectivos. Por la mayor flexibilidad de horarios, el PDI
registra un nimero de desplazamientos diarios algo superior, en torno a 1,4 ve-
ces al dia, mientras que los colectivos de estudiantes se desplazan como
media 1,2 veces al dia. EI PAS, con un horario laboral mas rigido, presenta
medias mas cercanas a un unico desplazamiento al dia.

Tabla 6.7. NUmero de dias a la semana (media y mediana) que se acude
al centro de estudio o trabajo

Dias que acude a su centro
de trabajo o estudio a la semana

Media Mediana
Campus  Ausias March 4,7 5,0
Blasco Ibanez 4,5 5,0
Burjassot 4,5 5,0
Tarongers 4,1 4,0
Colectivo  Estudiantes de primer ciclo (1° a 3°) 4.4 4,0
Estudiantes de segundo ciclo (4° y 5°) 4,3 50
Estudiantes de tercer ciclo (doctorado) 2,8 3,0
Erasmus/Séneca 4,3 4,5
PAS 5,0 5,0
PDI 4,6 5,0
Total U.V. 4.3 50

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.
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Tabla 6.8. Numero de veces al dia que acude al centro de trabajo o de estudio

Veces al dia que acude a
su centro de trabajo o estudio

Media Mediana
Campus  Ausias March 1,10 1,00
Blasco Ibanez 1,20 1,00
Burjassot 1,20 1,00
Tarongers 1,11 1,00
Colectivo  Estudiantes de primer ciclo (1° a 3°) 1,13 1,00
Estudiantes de segundo ciclo (4° y 5°) 1,20 1,00
Estudiantes de tercer ciclo (doctorado) 1,14 1,00
Erasmus/Séneca 1,19 1,00
PAS 1,04 1,00
PDI 1,41 1,00
Total U.V. 1,16 1,00

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboraciéon propia.
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7. Disponibilidad de medios
de transporte privados

En este apartado se analiza la informacion referente a la disponibilidad y utili-
zacion de los diversos medios de transporte privados (coche, bicicleta y moto-
cicleta), y de la capacitacion legal para utilizarlos (disponibilidad de carné
de conducir). El analisis no se refiere a la utilizacion efectiva de cada medio de
transporte sino a la disponibilidad para su utilizacion.

7.1. Disponibilidad de vehiculo propio

Cerca de la mitad de los encuestados afirman disponer de coche propio (un
47,7%), con algunas diferencias significativas entre campus, entre los colecti-
vos analizados y seglin sexo. Los encuestados localizados en las instalaciones
de Blasco Ibafiez muestran un porcentaje algo inferior, mientras que los del
campus de Tarongers son los que en mayor medida poseen coche propio. No
existen variables de control en la propia encuesta que permitan afirmar causas
directas para estas diferencias; sin embargo, puede relacionarse con el hecho de
que la poblacién estudiantil del campus de Tarongers es, como hemos visto en
el apartado 2, la que presenta un mayor nivel de insercion en el mercado labo-
ral y, junto a la de Burjassot, la que procede de ambitos familiares en las que
son mas frecuentes ocupaciones de mayor nivel de cualificacion. Todo ello
puede estar contribuyendo a una mayor capacidad adquisitiva de los estudian-
tes en el campus de Tarongers y, como consecuencia, a que sea mas frecuente
el contar con coche propio en este campus.

Por otro lado, la mayoria de los encuestados perteneciente a los colectivos
de PAS y PDI dispone de coche propio (casi el 90% del PDI y el 80% del PAS).
Mayor edad media y una capacidad adquisitiva superior son las principales
variables explicativas. Entre los estudiantes se observa asimismo una relacion
directa entre lo avanzado de los estudios y la disponibilidad de automovil, en
relaciéon con la superior edad y posible insercion en el mercado de trabajo. El
colectivo de estudiantes Erasmus/Séneca, desplazados de su ambito de origen,
dispone de automdvil en muy pocos casos.
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Tabla 7.1. Disponibilidad de coche propio por campus, colectivo y sexo

Dispone de coche propio

Campus Ausias March 46,6%
Blasco Ibanez 41,3%
Burjassot 48,9%
Tarongers 53,8%
Colectivo Estudiantes de primer ciclo 41,0%
Estudiantes de segundo ciclo 49,2%
Estudiantes de tercer ciclo 51,7%
Erasmus/Séneca 8.2%
PAS 78,2%
PDI 88,5%
Sexo Mujer 39,4%
Varon 61,3%
Total U.V. 47,7%

Fuente: [? Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Con independencia del colectivo profesional de pertenencia y de la loca-
lizacidn fisica de los encuestados, una de las principales diferencias en la dis-
ponibilidad de coche se encuentra en el género. Las mujeres disponen de
coche en un porcentaje mucho menor que los hombres. No cabe duda que
tras esta situacion hay que buscar factores de tipo econdémico (menor capa-
cidad adquisitiva) o social (reparto de roles y de uso del coche dentro de la
unidad familiar).

La disponibilidad de bicicleta es menor que la de coche para todos los sub-
grupos considerados (campus, colectivo y género). La media de la Universi-
dad baja al 34% frente al 47% del coche. Factores como la mayor percepcion
de riesgo y una escasa implantacion cultural del uso de la bicicleta como
modo de transporte urbano pueden explicar esta menor disponibilidad. Las
variaciones en la disponibilidad segun campus del encuestado son poco sig-
nificativas; por tanto, las diferencias en cuanto a su utilizacion efectiva en ca-
da campus dependeran de otros elementos que hagan mas o menos conve-
niente su uso.

En cambio, se registran mayores diferencias y comportamientos especifi-
cos relevantes cuando el analisis es por colectivos o cuando se considera el
género. En relacion con los primeros, los colectivos de PAS y PDI son los que
disponen en mayores porcentajes de este medio de transporte (46%) mientras
que los estudiantes, principalmente los de cursos inferiores, disponen de bici-
cleta en un porcentaje significativamente menor (en torno al 31-33%). Por el
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contrario, el colectivo de estudiantes de intercambio (Erasmus/Séneca), a
pesar de sus mayores dificultades para disponer de medios de transporte,
muestran porcentajes de disponibilidad de bicicleta incluso superiores a los de
los estudiantes segundo ciclo (37%). La mayor disponibilidad de bicicleta
entre PAS y PDI se debe a su mayor capacidad adquisitiva y edad; no obs-
tante, no podemos deducir de aqui una mayor utilizaciéon para sus desplaza-
mientos a la Universidad ni una mayor propension al uso de modos de trans-
porte sostenibles.

Tabla 7.2. Disponibilidad de bicicleta por campus, colectivo y sexo

Dispone de bicicleta

Campus Ausias March 37,5%
Blasco Ibafez 34,5%
Burjassot 34,3%
Tarongers 33,0%
Colectivo Estudiantes de primer ciclo 31,9%
Estudiantes de segundo ciclo 33,0%
Estudiantes de tercer ciclo 40,2%
Erasmus/Séneca 36,8%
PAS 46,1%
PDI 46,6%
Sexo Mujer 28,2%
Varén 43,7%
Total U.V. 34,0%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Sorprende la escasa disponibilidad de este modo de transporte entre los
estudiantes cuando es, potencialmente, una solucion eficaz y econdmica para
la movilidad urbana. Sin embargo, la falta de una cultura de utilizacion de la
bicicleta como medio de transporte cotidiano disminuye notablemente el inte-
rés por explorar sus posibilidades. Por ultimo, la comparacion entre sexos
indica que la mujer dispone en menor medida de este vehiculo que el hombre.

En todo caso, los niveles de disponibilidad de bicicleta por parte de la
comunidad universitaria son muy superiores a su utilizacion efectiva, mos-
trando la existencia de un amplio margen para incrementar su uso; la disponi-
bilidad de bicicleta no es un obstaculo para ello.

La motocicleta presenta para el usuario varias ventajas respecto al coche
(precio, consumo, versatilidad en la movilidad urbana), y respecto a la bici-
cleta (rapidez). A pesar de estas ventajas tedricas es, de entre los medios de
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transporte privados, el que menor disponibilidad presenta. La causa principal
de esta menor disponibilidad probablemente reside en su principal debilidad:
la inseguridad de la conduccion de motocicletas en el medio urbano. Al igual
que ocurria con el coche, la disponibilidad de motocicletas es mayor en el cam-
pus de Tarongers. Los estudiantes son los que mayor disponibilidad tienen
siendo, ademas, un modo de desplazamiento masculinizado.

Tabla 7.3. Disponibilidad de motocicleta por campus, colectivo y sexo

Dispone de motocicleta

Campus Ausias March 9,3%
Blasco Ibafiez 7.7%
Burjassot 7.2%
Tarongers 11,2%
Colectivo Estudiantes de primer ciclo 9,1%
Estudiantes de segundo ciclo 10,3%
Estudiantes de tercer ciclo 5,4%
Erasmus/Séneca 0,0%
PAS 6,9%
PDI 7,2%
Sexo Mujer 5,5%
Varéon 14,6%
Total U.V. 8,9%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.

7.2. Disponibilidad de carné de conducir

La disponibilidad de carné de conducir es elevada para todos los colectivos y
en todos los &mbitos de la universidad (Tabla 7.4). Las diferencias hacen refe-
rencia a las condiciones de edad y a factores socioeconomicos. Efectivamente,
todos los colectivos, todas las localizaciones fisicas y los dos sexos presentan
porcentajes de disponibilidad de carné de conducir muy elevados. En este
caso, la variable dominante es la edad, de forma que los estudiantes de primer
ciclo son los que muestran una cifra mas baja en relaciéon con una edad mas
cercana a la minima legalmente permitida para obtener el carné de conducir.
La otra diferencia notable es la de género, de forma que los hombres poseen
carné de conducir en mayor medida que las mujeres (10 puntos mas). En este
caso influyen factores de tipo social (mantenimiento de roles genéricos a la
hora de poseer, valorar y utilizar el vehiculo).
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Estas afirmaciones se ven reforzadas por los datos de la Tabla 7.5, en la que
se exponen los motivos por los que no se dispone de carné de conducir. El prin-
cipal motivo argumentado por los encuestados es la falta de tiempo, argumen-
tacion que afecta principalmente a los estudiantes de grado y en mayor medida
a los de los primeros cursos, cuando es mas frecuente la situacion de carencia
de carné y deseo de obtenerlo.

Los motivos econdomicos son relevantes sobre todo entre los estudiantes,
con una capacidad adquisitiva limitada que condiciona sus posibilidades de
afrontar los costes de la obtencion del carné. Los factores culturales agrupan
las categorias «motivos ideoldgicos» y «no me es necesario». Los colectivos
en los que estas categorias son importantes son los de mayor edad media (PAS
y PDI) y el de estudiantes de intercambio. En ambos casos parece que se ha
desarrollado cierta conciencia de utilizacién responsable del transporte o bien
es el reflejo de una apuesta algo mas extendida por un modo de vida que pres-
cinde o trata de minimizar el uso de vehiculos privados a motor. Las diferen-
cias por género son pequefias aunque significativas: los motivos ideologicos
son mucho mas importantes para los varones que para las mujeres.

Tabla 7.4. Posesién de carné de conducir por campus, colectivo y sexo

Posee carné de conducir

Campus Ausias March 74,0%
Blasco Ibafez 74,1%
Burjassot 80,9%
Tarongers 79,0%
Colectivo Estudiantes de primer ciclo 69,8%
Estudiantes de segundo ciclo 84,0%
Estudiantes de tercer ciclo 82,4%
Erasmus/Séneca 80,1%
PAS 94,1%
PDI 95,3%
Sexo Mujer 73,6%
Varon 83,5%
Total U.V. 77,3%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.
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8. Pautas de la movilidad
universitaria

8.1. Reparto modal de los desplazamientos
8.1.1. El desplazamiento a pie

Una quinta parte de los miembros de la comunidad universitaria se desplazan
diariamente al lugar de trabajo a pie, siendo mayor la tendencia a desplazarse
por este medio entre algunos colectivos (Tabla 8.1). Los estudiantes Eras-
mus/Séneca son los que mas se desplazan a pie, con porcentajes muy elevados
(en torno al 41%), probablemente debido a una combinacion de factores tales
como el lugar de residencia, la no disponibilidad de vehiculo privado y actitu-
des en relacion con la movilidad. En segundo lugar se situan los estudiantes de
tercer ciclo y doctorandos (28%) y, todavia ligeramente por encima de la
media, el colectivo de PDI (23%). Por el contrario, el colectivo menos peato-
nalizado es el PAS, pues solo el 13% de sus miembros realiza el desplaza-
miento hasta su lugar de trabajo integramente a pie.

Tabla 8.1. Porcentaje de personas que se desplazé a pie desde casa a la
Universidad durante todo el recorrido por colectivo y campus

Campus
Ausias Blasco

Colectivo March Ibaihez Burjassot Tarongers Total

Estudiantes de primer ciclo 8,5% 30,1% 15,2% 18,7% 21,1%
Estudiantes de segundo ciclo - 27,5% 16,4% 15,5%  20,7%
Estudiantes de tercer ciclo 26,4%  29,6% 13,4% 32,2%  27,6%
Erasmus/Séneca 100,0% 31,0% - 59,3% 40,7%
PAS 37,5% 16,4% 9,4% 4,0%  12,9%
PDI 31,3%  358% 4,1% 174%  22,6%
Total 11,0%  29,0% 14,5% 187%  21,4%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.
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En relacion con este medio de desplazamiento, el campus mas sostenible es
el de Blasco Ibafiez (29% del total); mas de la mitad de las personas que se des-
plazan a pie tienen este campus como destino. Se trata ademas del campus en
donde los distintos colectivos tienen un comportamiento mas homogéneo, de
forma que todos, salvo el PAS, presentan porcentajes muy parecidos, situados
en torno al 30%. De todas formas, el PAS de este campus es el mas peatonali-
zado de la Universidad (16%). En general, todos los colectivos presentan en
este campus los mayores porcentajes de peatonalizacion de toda la Universitat
de Valencia.

Por contra, nos encontramos porcentajes bastante por debajo de la media
en los campus de Tarongers (19%), Burjassot (15%) y, sobre todo, en Ausias
March (s6lo 11% de las personas). En este ultimo caso se debe basicamente
a la pauta marcada por los estudiantes. En los otros dos campus el nimero de
desplazamientos a pie es inferior a la media en todos los colectivos, salvo en
estudiantes de tercer ciclo y Erasmus-Séneca, aunque hay que destacar que
en el campus Tarongers nos encontramos con el PAS menos peatonalizado de
todos (4%), y en el de Burjassot con el PDI de las mismas caracteristicas
(4%); estos dos son los colectivos para los que el acceso peatonal es mds in-
frecuente.

Por sexo (Tabla 8.2), puede decirse que, aunque las diferencias no son muy
marcadas, las mujeres tienden a desplazarse a pie en mayor medida que los
hombres. Esta tendencia se mantiene en todos los campus salvo en el de Ausias
March, en donde se invierten.

Tabla 8.2. Porcentaje de personas que se desplazé a pie desde casa a la
Universidad durante todo el recorrido por colectivo y sexo

Sexo
Colectivo Mujeres Varones Total
Estudiantes de primer ciclo 21,8% 19,9% 21,1%
Estudiantes de segundo ciclo 23,2% 16,4% 20,7%
Estudiantes de tercer ciclo 28,0% 27.2% 27,6%
Erasmus/Séneca 50,4% 7,6% 40,7%
PAS 13,2% 12,4% 12,9%
PDI 23,3% 22,2% 22,6%
Total 22,8% 19,1% 21,4%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valéncia. Elaboraciéon propia.
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8.1.2. Conjunto de modos de transporte utilizados

Uno de los elementos que condicionan la facilidad de acceso es el nimero total
de distintos medios de transporte empleados por la poblacién universitaria;
dado que es posible que una misma persona utilice diversos modos, combina-
dos con transbordos, cifras totales por encima del 100% implican que se pre-
cisa realizar mas frecuentemente este tipo de combinaciones. Desde este punto
de vista el campus de Burjassot es el de acceso mas dificil (uso de 1,45 modos
distintos por persona y viaje), mientras que el de acceso mas facil y directo es
el de Blasco Ibafez (1,28 modos por persona y viaje).

Para el conjunto de la Universidad (Tabla 8.3), los medios de transporte
mas utilizados son, con una importancia similar, el coche como conductor
(25,0% de las personas encuestadas) y el metro (24,6%); una cantidad ligera-
mente menor de personas se desplaza a pie todo el recorrido (21,4%). Cifras
menores aunque significativas corresponden al autobus de la EMT (19,2%), el
tranvia (17,5%) y el tren de cercanias (9,1%).

Una cuarta parte de las personas utiliza el transporte no motorizado (a pie,
en bicicleta), una tercera parte el transporte motorizado privado (coche, moto),
mientras que el resto (en torno al 42%) utilizan, de forma exclusiva o combi-
nada, algun tipo de transporte publico (autobus, tren, metro, tranvia...). Resulta
también significativo el reducido porcentaje de personas que se desplaza como
acompariante en un vehiculo privado motorizado (5,8% en coche y 0,1% en
moto), lo que indica la poca incidencia de la practica de compartir el vehiculo.

Por campus, se distinguen dos tipos de comportamiento:

— Por un lado, los campus de Blasco Ibafiez y de Ausias March, los mas
sostenibles, presentan porcentajes superiores a la media universitaria de
desplazamientos mediante modos de transporte no motorizados, tanto a
pie, sobre todo en el campus de Blasco Ibafiez, como en bicicleta. El
maximo es alcanzado por el campus de Blasco Ibafiez, donde el acceso
a pie o en bicicleta suma mas de la tercera parte de los desplazamientos.
Al mismo tiempo, se encuentra por encima de la media el uso del trans-
porte publico colectivo, especialmente importante en el campus de
Ausias March. En este campus son sobre todo el autobtis (EMT) y el fe-
rrocarril (Renfe Cercanias) los mas importantes, mientras que en Blasco
Ibafiez superan la media el metro (utilizado en el 33% de los desplaza-
mientos), el ferrocarril de cercanias y otras compafiias de autobus.

— Por el contrario, en los campus de Tarongers y Burjassot, y sobre todo
en este ultimo, predominan los desplazamientos en transporte motori-
zado privado (utilizados en mas del 40% de los desplazamientos en
ambos casos), mientras que los desplazamientos en transporte publico
y no motorizados quedan por debajo de la media. Dentro de los modos
de transporte publico, es claramente el tranvia, sobre todo en el cam-
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pus de Burjassot, el medio mas utilizado, como modo unico o en com-
binacion con el metro.

En estas diferencias de comportamiento parece influir tanto el caracter
urbano de los campus de Blasco Ibafiez y Ausias March como la mayor canti-
dad y calidad de transporte publico disponible en ellos en comparacion con los
campus de Tarongers y Burjassot.

Tabla 8.3. Modos de transporte utilizados en los desplazamientos del
domicilio a la universidad. Porcentajes respecto a la poblacion
de cada campus

Campus

Modos de transporte Ausias Blasco

utilizados March Ibanez Burjassot Tarongers Total
A pie todo el recorrido 11,0 29,0 14,5 18,6 21,4
Bicicleta 4.9 0,4 1,4 2,1 3,7
Moto como conductor 0,9 2,3 1,5 2,8 2,3
Moto como acompanante - 0,1 0,2 0,1 0,1
Coche como conductor 20,3 13,6 34,1 32,2 25,0
Coche como acompafiante 7,0 5,6 6,8 5,3 58
Taxi 0,6 0,3 0,1 0,2 0,2
EMT 56,2 17,6 19,6 16,7 19,2
Otra compariia de autobus 5,5 6,1 3,3 3,6 4,6
Tren (RENFE Cercanias) 16,5 10,6 7,6 7,5 9,1
Metro (FGV) 16,5 33,7 20,8 18,2 24,6
Tranvia (FGV) 0,6 1,9 34,5 25,8 17,5
Tren (RENFE Regional) - 0,4 0,2 0,1 0,2
Otro 1,4 0,2 0,1
Total 1414 1275 144.8 133,2 133,8
Transporte no motorizado 15,9 35,3 15,9 20,7 25,1
Transporte motorizado publico 97,3 70,6 86,3 72,1 75,5
Transporte motorizado privado 28,2 21,6 42,6 40,4 33,2

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboraciéon propia.

También por colectivos (Tabla 8.4) es posible distinguir claras diferencias
de comportamiento, en este caso entre el personal de la universidad (PAS y
PDI), por un lado, y los estudiantes de primer, segundo y tercer ciclo, por otro.
El comportamiento de los estudiantes Erasmus-Séneca, aunque anecddtico por
su escasa importancia cuantitativa, presenta también rasgos distintivos.
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Tabla 8.4. Modos de transporte utilizados en los desplazamientos del
domicilio a la universidad. Porcentajes respecto a la poblacién
de cada colectivo

Colectivo

Estudiantes Estudiantes Estudiantes

Modos de transporte de primer de segundo de tercer Erasmus/

utilizados ciclo ciclo ciclo Séneca PAS PDI Total

A pie todo el recorrido 21,1 20,7 27,6 40,7 12,9 226 214
Bicicleta 2,7 3,4 6,2 34,1 48 31 3,7
Moto como conductor 2,0 2,6 2,9 - 1,8 35 23
Moto como acompafante 0,1 0,1 - - - 0,1
Coche como conductor 20,6 26,2 26,6 6,1 48,4 47,7 250
Coche como acompanante 6,4 6,1 3,7 43 31 5.8
Taxi 0,2 - 0,8 03 1,2 0.2
EMT 21,5 18,9 17,4 7.7 133 86 192
Otra compania de autobus 5,0 5,5 0,9 59 06 06 46
Tren (RENFE Cercanias) 9,3 1M1 6,4 59 43 23 91
Metro (FGV) 27,0 25,6 19,9 11,8 14,1 11,0 24,6
Tranvia (FGV) 211 16,1 13,0 10,5 4,7 52 175
Tren (RENFE Regional) 0,1 0,5 - 0,3 0,2
Otro 0,1 0,1 - 0,1
Total 1374 136,5 125,0 122,7 1099 108,7 133,8
Transporte no motorizado 23,8 24,1 33,8 74,8 17,8 25,7 25,1
Transp. motorizado publico 84,4 77,3 58,0 418 375 288756

Transp. motorizado privado 29,2 35,0 33,2 6,1 54,6 54,2 332

Fuente: 12 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

PDI y PAS muestran una mayor dependencia del transporte privado moto-
rizado, que se utiliza en mas del 54% de los desplazamientos realizados, mien-
tras que el uso del transporte publico es inferior a la media. En cuanto al trans-
porte no motorizado, hay que destacar el mayor numero de PDI que se
desplazan a pie todo el recorrido (22,6%), mientras que el PAS muestra una
tendencia ligeramente superior a la media en el uso de la bicicleta (4,8%).

Por el contrario, los estudiantes presentan porcentajes significativamente
superiores de uso del transporte publico y un menor uso del transporte privado
motorizado. Los desplazamientos a pie y el uso de la bicicleta solo son signifi-
cativamente elevados en el caso de los estudiantes de tercer ciclo, mientras que
en el caso de los estudiantes de primer y segundo ciclo su uso queda por debajo
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de la media, asi como por debajo del colectivo de PDI en el caso de transporte a
pie y del PAS en el caso del uso de la bicicleta. Dentro del apartado del trans-
porte publico, los medios mas utilizados son el metro, el autobts de la EMT y el
tranvia, aunque también supera la media el uso del tren de cercanias (RENFE).

Finalmente, el colectivo de estudiantes Erasmus-Séneca muestra un com-
portamiento distinto, que puede explicarse tanto por la ubicacion de su lugar
de residencia, mas préximo al centro de estudio, como por actitudes diferen-
ciadas en relacion con la movilidad. En este caso, casi tres cuartas partes del
colectivo se desplaza por medios no motorizados, mas del 40% a pie y mas de
una tercera parte en bicicleta. Por el contrario, el uso del transporte motorizado
privado queda reducido al minimo (se utiliza en poco mas de un 6% de los des-
plazamientos).

Tabla 8.5. Modos de transporte utilizados en los desplazamientos del
domicilio a la universidad. Porcentajes respecto a la poblacion
de cada sexo

Sexo
Modos de transporte utilizados Mujeres Varones Total
A pie todo el recorrido 22,8 19,1 21,4
Bicicleta 3,0 4,8 3,7
Moto como conductor 1,4 3,8 2,3
Moto como acompafiante 0,2 - 0,1
Coche como conductor 19,3 34,4 25,0
Coche como acompafiante 7.3 3.4 5,8
Taxi 0,2 0,2 0,2
EMT 23,3 12,5 19,2
Otra companiia de autobus 53 3,3 4,6
Tren (RENFE Cercanias) 9,5 8,3 9,1
Metro (FGV) 25,7 22,8 24,6
Tranvia (FGV) 18,3 16,2 17,5
Tren (RENFE Regional) 0,3 0,2 0,2
Otro 0,0 0,2 0,1
Total 136,5 129,1 133,8
Transporte no motorizado 25,8 23,8 25,1
Transporte motorizado publico 82,6 63,7 75,6
Transporte motorizado privado 28,1 41,6 33,2

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboraciéon propia.
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Por sexos, las mayores diferencias se establecen en relacion con el uso del
transporte publico/transporte privado. Las mujeres utilizan en mayor medida
que los hombres el transporte publico, sea cual sea el modo de que se trate,
mientras que éstos utilizan mayoritariamente el transporte privado motorizado
(41,6% frente a 28,1%). Las mujeres también tienen una tendencia ligeramente
mayor a desplazarse a pie que los hombres (22,8% frente al 18%). Dentro de
los medios de transporte publico, tanto mujeres como hombres utilizan en por-
centajes muy similares el metro (en torno a la cuarta parte de los desplaza-
mientos), mientras que las mujeres tienen una propension mayor a utilizar el
autobus urbano (EMT) que los hombres.

8.1.3. Modos utilizados en el tramo mas largo del recorrido

En relacion al medio de transporte utilizado en el tramo mas largo del re-
corrido, los resultados van en el mismo sentido que los de la cuestion anterior,
aunque en este caso la tabulacion ha excluido los desplazamientos a pie. Los
medios de transporte utilizados estan muy repartidos, aunque predominan los
desplazamientos en coche: el 29,5% de las personas se desplaza en vehiculo
como conductor. En orden descendente, los medios de transporte més utiliza-
dos son el metro (19,3%), el autobus de la EMT (15,8%), el tren de cercanias
RENFE (10,6%) y el tranvia (9,5%). Encontramos porcentajes menores de uso
de otras compaifiias de autobus (4,6%), bicicleta (4,5), moto (2,8%) y coche
como acompafiante (3,2%).

Por campus, la importancia del uso de la bicicleta sigue apuntando al de
Blasco Ibafiez como el mas sostenible; en este medio se realiza el 8,8% de los
desplazamientos mas largos hacia este campus, lo que supone el 68% de toda
la Universidad. También presenta un uso de la bicicleta superior a la media el
campus de Ausias March, aunque en este caso es debido a la mayor propension
al uso de la bicicleta de alumnos y PAS, no del PDI, cuyos porcentajes de uso
son inferiores a los de otros campus.

Siguiendo esta misma pauta, ambos campus presentan porcentajes meno-
res, sobre todo en el caso de Blasco Ibafez, de uso del coche, y una alta tasa
de uso de transportes colectivos, no solo en el caso de los estudiantes, sino
también de PDI y PAS. Los medios de transporte colectivos mas usados son
los autobuses, tanto EMT como de otras compaiiias, y el tren de cercanias,
especialmente en el campus de Ausias March. El metro destaca como medio
de transporte privilegiado en el campus de Blasco Ibafiez; supone el 27,5% de
los desplazamientos no peatonales, la mitad de los desplazamientos en metro
de la Universidad.
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Tabla 8.6. Modo de transporte utilizado en el tramo mas largo del recorrido
por campus (excluidos desplazamientos a pie)

Campus

Modo de transporte Ausias Blasco

utilizado March Ilbanez Burjassot Tarongers Total UV
Bicicleta 5,5% 8,8% 1,5% 2,2% 4,5%
Moto como conductor 1,0% 2,9% 1,7% 3,4% 2,7%
Moto como acompafiante - 0,1% 0,1% 0,1% 0,1%
Coche como conductor 22,0% 16,0% 37,3% 38,2% 29,6%
Coche como acompafiante 3,0% 2,8% 2,7% 4,1% 3,2%
Taxi 0,3% 0,2% - 0,0% 0,1%
EMT 29,2% 19,4% 12,1% 13,1% 15,8%
Otra compafiia de autobus 5,9% 6,5% 3,1% 3,6% 4,6%
Tren (RENFE Cercanias) 18,6% 14,6% 7.2% 8,1% 10,6%
Metro (FGV) 14,1%  27,5% 15,5% 14,6% 19,3%
Tranvia (FGV) 0,3% 1,2% 18,7% 12,7% 9,5%
Tren (Renfe Regional) - - - 0,1% 0,0%
Otro - - 0,1% - 0,0%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Fuente: [? Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Por el contrario, en los campus de Tarongers y, sobre todo, de Burjassot,
encontramos porcentajes minimos del uso de la bicicleta, y maximos de uso
del coche (37-38%), aunque en Tarongers es posible detectar un porcentaje
algo mayor del uso del coche como acompafiante. En conjunto, el campus
menos sostenible es el de Tarongers, ya que al mayor niimero de desplaza-
mientos en coche, como conductor o como acompafiante, se suma el mayor
porcentaje de uso de la moto, encontrando ademas menores porcentajes de uso
en todos los medios de transporte colectivos. Esta tendencia se encuentra algo
atenuada en Burjassot por el mayor uso del metro, que concentra el 18,7% de
los desplazamientos, elevando asi algo mas el porcentaje de desplazamientos
en medios colectivos. En conjunto, el PAS y el PDI del campus de Burjassot
son los colectivos que mas usan transporte privado motorizado (80-81%).
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Tabla 8.7. Modo de transporte utilizado en el tramo mas largo del
recorrido por colectivo (excluidos desplazamientos a pie)

Colectivo

Estudiantes Estudiantes Estudiantes

Modo de transporte de primer de segundo de tercer Erasmus/

utilizado ciclo ciclo ciclo Séneca PAS PDI  Total
Bicicleta 3,3% 4,2% 79% 546% 56% 33% 45%
Moto como conductor 2,2% 3,3% 4,1% - 1.7 41%  2,7%
Moto como acompafante 0,2% - - - - 0,1%
Coche como conductor 24,4% 29,3% 35,7% 3.2% 55,6% 61,2% 30,0%
Coche como acompanante 3,8% 2,5% 2,6% - 39% 29% 3,2%
Taxi 0,0% - - - 03% 12% 01%
EMT 17,3% 14,7% 17.6% 72% 13,4% 94% 158%
Otra compariia de autobus 4,9% 5,9% 1.3% - 07% - 4,6%
Tren (RENFE Cercanias) 10,6% 12,9% 89% 10,0% 49% 29% 10,6%
Metro (FGV) 22,4% 17.9% 132% 10,1% 92% 112% 193%
Tranvia (FGV) 10,7% 9,1% 88% 149% 47% 3.9% 9.5%
Tren (Renfe Regional) 0,1% - - - - - 0,0%
Otro - 0,1% - - - - 0,0%
Total 100,0% 100,0%  100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Por colectivos (Tabla 8.7), el uso de la bicicleta esta especialmente exten-
dido entre estudiantes de tercer ciclo y Erasmus-Séneca y, en menor medida,
entre el PAS. Por el contrario, PDI y estudiantes de primer ciclo comparten los
bajos niveles de uso.

Si comparamos el uso del transporte publico con el uso del transporte pri-
vado, PAS y PDI son los colectivos que mas usan el automovil (55%, 61%),
frente a los estudiantes de segundo y primer ciclo, que recurren en mayor
medida a autobuses, metro y tranvia.

Por sexo, las mujeres utilizan mas los transportes colectivos (66,7%) que
los hombres (49%), aunque éstos utilizan algo mas la bicicleta. En este mismo
sentido, puede decirse que las mujeres viajan algo mas como acompafiantes
que los hombres, aunque el porcentaje sigue siendo infimo.
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Tabla 8.8. Modo de transporte utilizado en el tramo mas largo del
recorrido por sexo (excluidos desplazamientos a pie)

Sexo
Modo de transporte utilizado Mujeres Varones Total
Bicicleta 3,8% 5,6% 4,5%
Moto como conductor 1,5% 4,7% 2,7%
Moto como acompafante 0,2% - 0,1%
Coche como conductor 23,6% 39,0% 29,6%
Coche como acompafante 4,3% 1,6% 3,2%
Taxi 0,1% 0,2% 0,1%
EMT 19,7% 9,6% 15,8%
Otra compania de autobus 5,5% 3,2% 4,6%
Tren (RENFE cercanias) 11,2% 9,6% 10,6%
Metro (FGV) 20,2% 17,8% 19,3%
Tranvia (FGV) 10,1% 8.7% 9,5%
Tren (Renfe Regional) 0,1% - 0,0%
Otro - 0,1% 0,0%
Total 100,0% 100,0% 100,0%

Fuente: I? Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

8.1.4. Modos utilizados en ultimo lugar para acceder al
campus

En relacién al Gltimo medio utilizado para llegar hasta el campus, los resulta-
dos no difieren significativamente de los obtenidos en las secciones anteriores
(Tablas 8.9, 8.10 y 8.11). Sin embargo, la cuestion tiene un interés especifico
en la medida en que muestra los modos de transporte que impactan directa-
mente sobre los campus universitarios.

Los modos no motorizados (a pie y en bicicleta) suman el 24.9% de los
accesos, lo que es una cifra relativamente elevada, al menos en relacion con
las cifras usuales de reparto modal en la movilidad obligada por trabajo y
estudio. Destaca, sin duda, el mayor peso de este tipo de movilidad en el cam-
pus de Blasco Ibafiez (35,1%), lo que confirma a este campus como el de pau-
tas de movilidad méas sostenibles. Entre los colectivos destacan las pautas de
movilidad de los alumnos Erasmus-Séneca, que en un 70% utilizan medios no
motorizados. Por el contrario, no se observa ninguna diferencia significativa
por sexo.
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Tabla 8.9. Modo de transporte utilizado en ultimo lugar para acceder a la
universidad, por campus

Campus
Ausias Blasco
Modo de transporte March Ibanez Burjassot Tarongers Total
A pie todo el recorrido 11.1% 29,0 14,5% 18,7% 21,4%
Bicicleta 4,9% 6,1% 1,3% 2,0% 3,5%
Moto como conductor 0,9% 2,0% 1,5% 2,7% 2,1%
Moto como acompanante - 0,1% 0,1% - 0,0%
Coche como conductor 19,5% 10,7% 32,1% 31,2% 23,0%
Coche como acompanante 2,4% 2,2% 2,4 3,1% 2,6%
Taxi 0,6% 0,2% 0,1 0,1% 0,1%
EMT 55,4% 13,9% 15,6% 13,7% 15,8%
Otra compafia de autobus 1,5% 2,5% 0,5 1,6% 1,7%
Metro (FGV) 2,2% 32,2% 0,3% 0,9% 12,8%
Tranvia (FGV) - 0,6% 31,4% 25,2 16,1%
Otros 1,7% 0,8% 0,2 0,9% 0,7%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.

Los modos motorizados privados retnen el 27,8%, con una presencia prac-
ticamente testimonial de la practica de acudir como acompafiante (2,6%). El
coche como conductor supone el 23% de los accesos. Esta cifra es algo supe-
rior en Burjassot y Tarongers, con el 32 y 31% respectivamente, y minima en
el caso de Blasco Ibafiez, con el 11% de los accesos. El uso del vehiculo pri-
vado es mas intenso entre el personal de la Universidad (en torno al 48%) que
entre los estudiantes (20%); no obstante, el volumen mucho mas elevado de
poblacion estudiantil provoca un impacto absoluto superior.

Se puede estimar la afluencia diaria a los campus universitarios en cerca de
10.000 automéviles a lo largo del dia en los periodos académicos de maxima
afluencia, distribuidos de la siguiente forma: 1.900 en Blasco Ibafiez, 3.200 en
Burjassot, 4.900 en Tarongers, y 300 en Ausias March. Aunque estos picos son
estimaciones tedricas, y los valores reales no se acerquen a ellos méas que en
los momentos de maxima afluencia dentro de los periodos lectivos, dan una
idea de la presion a que se encuentran sometidos los campus por el uso del
vehiculo privado y sugieren un orden de magnitud sobre la intensidad de esta
presion en los diferentes ambitos.

El resto de la poblacién, el 47,3%, acude a la Universidad en transporte
publico. De nuevo es en Blasco Ibafiez donde esta cifra es superior, con el
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50,2% del total (con el metro como principal protagonista y la EMT como
segundo modo), reafirmando la imagen de sostenibilidad anterior: la suma de
medios no motorizados y transporte publico ofrece un total del 85,3%. El uso
de transporte publico como final es también muy importante en el caso de
Ausias March (el 61,4%, con la EMT como modo hegemdnico), lo que contri-
buye también a un juicio global positivo (el 77,4% accede con pautas sosteni-
bles). En Burjassot y Tarongers el uso de transporte publico es inferior (48.1 y
42,4 respectivamente), determinando una menor sostenibilidad global de las
pautas de movilidad (63,9% y 63,1% de acceso en los modos mas sostenibles);
en estos dos campus es el tranvia el principal modo publico de acceso, si bien
la EMT mantiene una presencia muy considerable y en absoluto residual.

Tabla 8.10. Modo de transporte utilizado en ultimo lugar para acceder
a la universidad, por colectivo

Colectivo

Estudiantes Estudiantes Estudiantes

de primer de segundo de tercer Erasmus/

Modo de transporte ciclo ciclo ciclo Séneca PAS PDI Total
A pie todo el recorrido 21,2% 20,7% 27,6% 40,7% 12,9% 22,6% 21,4%
Bicicleta 2,7% 3,.2% 6,2% 30,0% 48% 3,1% 3,5%
Moto como conductor 1,6% 2,6% 2,9% - 1.8% 35% 2,1%
Moto como acompafiante  0,1% - - - - - 0,0%

Coche como conductor 19,0% 23,1% 23,8% 6,1% 48,1% 47,1% 23,0%

Coche como acompanante  3,1% 2,0% 1,9% - 34% 22% 2,6%
Taxi 0,1% - 0,8% - 03% 09% 0,1%
EMT 18,0% 15,4% 10,6% 61% 11,1% 81% 158%
Otra compania de autobis  1,7% 2,4% 0,5% - 0,6% - 1,7%
Metro (FGV) 12,2% 15,3% 12,3% 85% 116% 80% 12,8%
Tranvia (FGV) 19,6% 14,4% 12,6% 88% 44% 44% 161%
Otros 0,7% 0,8% 0,8% - 09% 03% 0,7%
Total 100,0% 100,0%  100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Fuente: I? Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

La eleccion de los anteriores modos de desplazamiento para el acceso final
a los campus obedece a diversas razones, que sirven para conocer cuales son
los elementos mas valorados por la comunidad universitaria en general, y en
relacion con cada modo de transporte en particular (Tabla 8.12). Rapidez
(28,9%), comodidad (25,7%) y falta de alternativas (25,5%) son los motivos
mas citados, en este orden, para la seleccion del medio de transporte. Entre los
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tres suman el 80% de las causas alegadas por las personas que respondieron la
encuesta. Otras motivaciones, como el coste o el respeto al medio ambiente,
son consideradas sustancialmente menos relevantes.

Tabla 8.11. Modo de transporte utilizado en ultimo lugar para acceder a la
universidad por sexo

Sexo

Modo de transporte Mujeres Varones Total

A pie todo el recorrido 22,8% 19,1% 21,4%
Bicicleta 3,1% 4,4% 3,5%
Moto como conductor 1,1% 3,7% 2,1%
Moto como acompanante 0,1% - 0,0%
Coche como conductor 17,9% 31,5% 23,0%
Coche como acompanante 3,2% 1,6% 2,6%
Taxi 0,1% 0,2% 0,1%
EMT 19,0% 10,6% 15,8%
Otra compafia de autobus 2,0% 1,.3% 1,7%
Metro (FGV) 13,4% 11,9% 12,8%
Tranvia (FGV) 16,8% 14,9% 16,1%
Otros 0,6% 0,9% 0,7%
Total 100,0% 100,0% 100,0%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.

La rapidez y, en segundo lugar, la comodidad, son los motivos principales en
la eleccion de los medios de transporte motorizados individuales: moto (47%),
taxi (45%) y coche (39%), tanto en el caso de conductores como de acompa-
fiantes. Junto a la rapidez, la comodidad es el segundo elemento mas valorado en
este tipo de modos, especialmente en lo que se refiere al coche como conductor
(34%) y como acompaifiante (39%). Merece la pena destacar, no obstante, que un
10% de los conductores de automoviles manifiesta usarlo por ausencia de otras
alternativas, lo que podria tener relacion con la posibilidad de acceder en condi-
ciones competitivas a redes de transporte publico con la suficiente calidad e
implantacion territorial, y con condicionamientos particulares en relacion a la
movilidad (lejania, estrategias de movilidad familiares, etc.).

La eleccién de la bicicleta obedece a motivaciones mas variadas Destaca,
sin embargo, la rapidez con el mas alto nimero de menciones (el 31%), lo que
contribuye a eliminar el tépico de la lentitud de la bicicleta en ambitos urba-
nos congestionados y a cortas y medias distancias. Junto a la rapidez se men-
ciona aqui también la comodidad (20%), en relaciéon probablemente con la fle-
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xibilidad que ofrece y con la posibilidad de usarla practicamente de puerta a
puerta. Asimismo, el colectivo de usuarios de la bicicleta menciona motiva-
ciones que practicamente no cuentan para el resto de usuarios, como: respeto
por el medio ambiente (17%), beneficios para la salud (13%), es un modo
barato (13%); finalmente, merece la pena destacar que se trata del colectivo
que selecciona su modo de desplazamiento de forma mas consciente y libre,
pues sélo el 2% manifiesta no tener otra alternativa.

Tabla 8.12. Motivo por el que utilizé el modo de desplazamiento
seleccionado por modos de transporte. Porcentaje sobre total
del modo

Motivo por el que utilizé el modo de desplazamiento seleccionado

Es Es mas
mejor respetuoso

Es para Es Es Es No con el

Modo de transporte mas mi mas mas mas tengo medio
utilizado en ultimo lugar barato salud comodo seguro rapido alternativa ambiente Otros Total
Bicicleta 127% 131% 19,5% - 30,9% 23% 169%  4,6% 100,0%
Moto como conductor 87% - 271%  13%  47,4% 3,3% - 12,3% 100,0%
Moto como acompafiante  — - 299% - 70,1% - - 100,0%

Coche como conductor 1.2% 05% 335% 02% 389% 11,2% 0,1% 14,5% 100,0%

Coche como acompafiante  2,6% - 391% - 37,5% 7.1% - 13,8% 100,0%
Taxi - - 151% - 445%  12,5% - 27,9% 100,0%
EMT 121% 02% 328% 01% 122% 31,9% 1,0%  9,8% 100,0%
Otra companiia de autobis  3,9% - 265% 1,6% 157% 46,1% 06%  56% 100,0%
Metro (FGV) 67% 04% 139% 1,1% 458% 250% 2,7%  4,5% 100,0%
Tranvia (FGV) 76% 07% 159% 03% 149% 50,0% 24%  83% 100,0%
Otros 10,5% 284% 250% - 145% 11,7% 85%  1,4% 100,0%
Total 65% 12% 257% 04% 289% 256% 2,0% 98% 100,0%

Fuente: I? Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

En relacion a los modos de transporte publicos, lo primero que merece la
pena destacar es el alto nivel de usuarios que lo emplean porque no tienen
otra alternativa: desde el 25% de los usuarios del metro, que puede conside-
rarse la cifra mas positiva, hasta el 32% de la EMT, el 47% de otras compa-
filas de autobus y un 50% en el caso del tranvia. Se trata en buena parte de
los casos de usuarios que podemos considerar como una demanda cautiva,
que no elige libremente esos modos de transporte. Son cifras preocupantes,
en la medida en que es altamente probable que estos usuarios cautivos vayan
abandonando los modos de transporte publicos a medida que su capacidad
adquisitiva se lo permita. Este hecho estd sin duda en la raiz de la caida glo-
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bal de la demanda universitaria de transporte publico que se detecta en los
ultimos afios (ver capitulo 3).

Sin embargo hay elementos de calidad del servicio, valorados por una parte
significativa de la poblacion de los usuarios de transporte publico. En el caso
del metro, éste es la rapidez (o menciona el 47% de los usuarios), que se con-
vierte en el principal elemento sobre el que basa su competitividad, a pesar de
no ser un medio muy bien valorado por su comodidad. En el caso de la EMT el
elemento mas valorado es la comodidad (33% de las menciones), en relacion
con lo tupido de su red, la corta distancia a las paradas o la notable mejoria y
modernizacion de su material mévil. Sin embargo, en el caso del tranvia, es la
ausencia de alternativas la que domina plenamente el panorama de su eleccion.
No hay menciones claras a elementos de eleccion positiva: atrae pasaje por su
comodidad en sélo el 16% de los casos, y por su rapidez, en el 15%.

Tabla 8.13. Motivo por el que utilizé el modo de desplazamiento
seleccionado por modos de transporte. Porcentaje sobre total
del motivo

Motivo por el que utilizé el modo de desplazamiento seleccionado

Es Es mas
mejor respetuoso

Es para Es Es Es No con el

mas mi mas mas mas tengo medio
Modo de transporte barato salud comodo seguro rapido alternativa ambiente Otros Total
Bicicleta 88% 48,0% 3,4% - 4,8% 0,4% 37,9% 21%  4,5%
Moto como conductor 3,6% - 28% 89% 44% 0,3% - 33% 2,7%
Moto como acompafiante — - 01% - 0,1% - - - 0,1%

Coche como conductor 52% 11,0% 383% 13,6% 395% 12,9% 1.7% 433% 29,3%

Coche como acompafante 1,3% - 50% - 4,3% 0,9% - 46%  3,3%
Taxi - - 01% - 0,3% 0,1% - 05% 0,2%
EMT 374% 4,0% 258% 73% 85% 252% 10,0% 20,0% 20,2%
Otra compafia de autobus 1,3% - 2,20 91%  1.2% 3,8% 0,6% 12%  2,1%
Metro (FGV) 170% 47% 88% 463% 26,0% 16,0% 22,0% 75% 16,4%
Tranvia (FGV) 24,0% 11,1% 12,7% 14,5% 10,5%  39,9% 24,0% 17,3% 20,4%
Otros 15% 212% 09% - 0,5% 0,4% 3,8% 01%  0,9%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Cuando analizamos las respuestas desde la perspectiva de su reparto por
modos de transporte (Tabla 8.13), podemos observar que los modos mas valo-
rados desde el punto de vista de la rapidez son el coche (39,5% de las men-
ciones) y el metro (26%), mientras que en relacion con la comodidad, se valora
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especialmente el autobus de la EMT (25,8% de las menciones) y, de nuevo, el
coche, especialmente como conductor (38,3%). El metro se lleva la mayor
parte de las menciones a la seguridad (46,3%), y la bicicleta a la salud (48%).
En relacion con el respeto al medio ambiente, son mencionados tanto la bici-
cleta (38%) como, en menor medida, el tranvia (24%) y el metro (22%). Final-
mente, el autobts de la EMT y el tranvia son los medios de transporte citados
mas frecuentemente en razon del precio. Para terminar, hay que subrayar de
nuevo que es el tranvia, en primer lugar (40% de las menciones), y, en menor
medida, el autobts de la EMT (25%), los medios seleccionados mas frecuen-
temente por ausencia de alternativas.

8.2. Pautas de utilizaciéon del vehiculo privado

Las dificultades de aparcamiento afectan a una de cada cuatro personas que se
desplaza en vehiculo privado a la Universidad (Tabla 8.14). El colectivo mas
afectado por el problema de aparcamiento es el de estudiantes. Por sexos, aun-
que las dificultades son similares en ambos casos, los hombres tienden en
mayor medida a aparcar de forma irregular.

Este aparcamiento irregular, declarado como tal por los conductores, es espe-
cialmente notable en el caso de coches, 1o que supone uno de los principales
impactos sobre los espacios de los campus y aledafios. El aparcamiento irregu-
lar de coches esta mostrando, por un lado, la existencia de dificultades de apar-
camiento y, de forma simple, de una oferta de parking inferior a la demanda. No
obstante, las dificultades de aparcamiento son superiores, precisamente, en los
campus que cuentan con mayores superficies dedicadas a esta funcion: Taron-
gers y Burjassot. Pueden proponerse dos explicaciones a este hecho:

— en primer lugar, la propia existencia de una amplia oferta de parking
genera la expectativa de poder aparcar con relativa facilidad, lo que
genera una mayor afluencia de vehiculos;

— en segundo lugar, una oferta de transporte publico considerada como no
adecuada por los usuarios en relacion a estos dos campus favorece la
decision de utilizar el vehiculo privado aun cuando las dificultades de
aparcamiento sean evidentes.

Esta argumentacion explicaria también las situaciones extremas en que se
encuentran los campus de Ausias March y Blasco Ibafiez. Ausias March mues-
tra unos valores de aparcamiento irregular elevados que solo encuentran expli-
cacion por la escasez de las ofertas de transporte publico y su ineficiencia para
vehicular flujos de estudiantes hasta esta escuela, especialmente desde largas
distancias. En el caso de Blasco Ibafiez, la oferta de parking es limitada, nula
de hecho para las estudiantes, y la incidencia del aparcamiento irregular es la
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minima de toda la Universidad; la imposibilidad manifiesta de encontrar apar-
camiento unida a la mejor oferta de transporte publico de todos los campus,
explican este resultado.

Tabla 8.14. Aparcamiento irregular del vehiculo privado por campus,
colectivo y sexo

Aparcamiento irregular del vehiculo privado
(respecto al total de usuarios de vehiculos)

Campus/Colectivo/Sexo Bicicleta Moto Coche Total
Ausias March 6,0% 2,3 31,1% 39,4%
Blasco Ibafez 5,4% 4,2% 19,2% 28,8%
Burjassot 0,4% 1,0% 23,6% 24,9%
Tarongers - 1,9% 23,9% 25,7%
Estudiantes de primer ciclo 1,7% 1,6% 27,5% 30,8%
Estudiantes de segundo ciclo 0,7% 3.2% 28,0% 31,9%
Estudiantes de tercer ciclo 6,3% 3,9% 13,7% 23,9%
Erasmus/Séneca 17,9% - - 17,9%
PAS 0,6% 2,2% 3,9% 6,7%
PDI - 1.1% 7,0% 8,1%
Mujeres 1,9% 1,6% 20,8% 24,3%
Varones 1,3% 2,8% 25,0% 29,0%
Total U.V. 1,6% 2,2% 22,9% 26,7%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.

El grado de ocupacién de los vehiculos es por término general muy bajo:
El 75% de las personas que se desplazan en coche van solas en el vehiculo; el
19% va en coches ocupados por dos personas y solo el 4,5% en coches ocupa-
dos por tres. Los porcentajes de personas que se desplazan en grupos de mas
de tres personas son infimos. Existe un amplio campo, por tanto, para avanzar
en el sentido de mejorar las pautas de uso de vehiculos privados que acceden
a los campus, favoreciendo su uso compartido.

Por campus, el de Ausias March es el que recibe un mayor porcentaje de
vehiculos ocupados por una tnica persona (85%), aunque también es el cam-
pus que recibe una mayor proporcion de vehiculos ocupados por grupos de
cuatro (3,6%). El otro campus con una mala situacidon en este sentido es el
de Burjassot, que recibe un 78% de personas ocupando un tnico vehiculo. La
situacion en los campus de Blasco Ibafiez y Tarongers es similar y algo
mejor, aunque los porcentajes de personas que se desplazan como Unicos
ocupantes del vehiculo estan entre el 72 y el 73%.

105



J.M. Albertos, J. Noguera, M.D. Pitarch, J. Salom

Tabla 8.15. Numero de ocupantes de los automoviles por campus,
colectivo y sexo

Media de Numero de ocupantes

Campus/Colectivo/Sexo ocupantes 1 2-3 4-5 Total

Ausias March 1,24 84,1% 12,3% 3,6% 100,0%
Blasco Ibafiez 1,35 72,8% 26,8% 0,4% 100,0%
Burjassot 1,29 78,1% 20,7% 1,3% 100,0%
Tarongers 1,34 73.5% 25,2% 1,4% 100,0%
Estudiantes de primer ciclo 1,40 69,5% 28,9% 1,6%  100,0%
Estudiantes de segundo ciclo 1,26 79,7% 19,0% 1,3% 100,0%
Estudiantes de tercer ciclo 1,20 82,9% 17.,1% 0,0% 100,0%
Erasmus/Séneca 1,44 56,4% 43,6% 0,0% 100,0%
PAS 1,31 74,8% 25,2% 0,0% 100,0%
PDI 1,23 82,6% 16,2% 1.2%  100,0%
Mujeres 1,40 69,9% 28,6% 1,5%  100,0%
Varones 1,25 80,2% 18,8% 1,0%  100,0%
Total 1,32 75,0% 23,7% 1,3% 100,0%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboraciéon propia.

Por colectivos, son los estudiantes de segundo y tercer ciclo y el PDI los
que en mayor medida viajan en vehiculos ocupados por una unica persona (en
torno al 80%), mientras que entre los estudiantes de primer ciclo, el PAS vy,
sobre todo, los estudiantes Erasmus-Séneca, estd mucho mas extendida la
practica de compartir vehiculo: entre el 25 y el 30% de los casos. Por sexos,
son las mujeres las que tienen una superior tendencia a viajar en vehiculos
compartidos.

8.3. Horas de llegada y salida

La distribucion de las horas de llegada a la universidad (Tabla 8.16) revela la
preferencia por el horario de mafiana, con las méximas frecuencias entre las 8 y
las 9 (41% de las entradas). Las horas anterior y posterior (entre las 7 y las
8 y entre las 9 y las 10) concentran un adicional 12-13% cada una. Hay un
segundo pico, mucho menos marcado, entre las 15 y 16, que refleja la
entrada del horario de tarde, pero que solamente suma un 7,4% del total de
las llegadas.

Por campus, la distribucion horaria de las entradas revela que la mayor con-
centracion de las llegadas en la «hora punta» entre las 8 y las 9 se encuentra en
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el campus de Tarongers, que es el que muestra con mayor nitidez los picos de
entrada entre las 8 y las 9 de la mafiana (51% de las llegadas) y entre las 15 y
16 de la tarde (13%).

Tabla 8.16. Horas de llegada y salida al centro de estudio o trabajo por

campus
Hora de llegada Hora de salida
Frecuencia
Intervalo del intervalo

Campus Media Mediana modal modal Media Mediana
Ausias March ~ 11.29 9.30 8.01-9.00 35% 17.08 17.45
Blasco Ibafez  10.01 9.00 8.01-9.00 30% 16.23 15.00
Burjassot 10.03 9.15 8.01-9.00 41% 16.42 17.30
Tarongers 10.30 845 8.01-9.00 51% 16.18 14.30
Total 10.15 9.00 8.01-9.00 41% 16.27 15.30

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

En el caso del campus de Burjassot, la concentracion de las llegadas por la
mafiana es mucho mayor, aunque ésta se produce de forma algo mas escalo-
nada entre las 8 y las 10 de la mafiana. El pico de la tarde apenas aparece, y se
desplaza a horas mas tempranas, entre las 14 y las 15 h.

Los campus de Ausias March y Blasco Ibafiez son los que muestran una
mayor dispersion en los horarios de entrada-salida, aunque con pautas dis-
tintas. En el caso del primero, la mayor dispersion es debida a la mayor
importancia de las entradas en el turno de tarde; especialmente, entre las 14 y
17 suman en total un 29%, mientras que las entradas entre las 8 y las 9 de la
mafiana sélo suman un 35%. La entrada mas tardia afecta tanto a los colec-
tivos de estudiantes como al PDI, que muestra la hora media de entrada mas
tardia de cada uno de sus respectivos colectivos, pero no al PAS, cuya hora me-
dia de entrada es, por el contrario, la mas temprana del colectivo (7 h 58 mi-
nutos).

Por el contrario, en el campus de Blasco Ibafiez, se registran «picos» menos
marcados, debido a que las llegadas se distribuyen de forma algo mas uniforme
a lo largo de la mafiana, destacando en especial el importante flujo de entradas
que se produce entre las 7 y las 8 de la mafiana (casi un 25%, frente al 30% de
las entradas entre las 8 y las 9 de la mafiana). Por el contrario, el pico de la
tarde apenas aparece marcado.

Por colectivos, los contrastes son incluso mas marcados. El horario mas
rigido del PAS hace que entre las 7 y las 8 de la mafiana se produzca la llegada
del 54% de las personas de este colectivo, sumando un 33% adicional las lle-
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gadas entre las 8 y las 9 de la mafiana. Las llegadas a otras horas apenas son
significativas. Asimismo, el horario continuo marca la salida en torno a las
15.30 horas.

Tabla 8.17. Horas de llegada y salida por primera vez al centro de trabajo
por colectivo

Hora de llegada Hora de salida

Frecuencia
Intervalo del intervalo
Campus Media Mediana modal modal Media Mediana

Estudiantes de
primer ciclo 10.05 08.45 8.01-9.00 42% 15.50 14.30

Estudiantes de
segundo ciclo  10.31 09.00 8.01-9.00 42% 17.00 18.00

Estudiantes de

tercer ciclo 12.31 10.30  9.01-10.00 22% 17.52 19.00
Erasmus/Séneca 10.52 10.00 8.01-9.00 29% 17.54 19.00
PAS 08.34  08.00 7.01 - 8.00 54% 15.46 15.00
PDI 09.29  09.00 8.01 -9.00 44% 17.50 18.30
Total 10.15  09.00 8.01-9.00 41% 16.27 15.30

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboraciéon propia.

Por el contrario, tanto PDI como estudiantes de primer y segundo ciclo
muestran una pauta de entrada menos concentrada, repartida fundamentalmente
entre las 7 y las 10 de la mafiana, concentrando en la hora punta de las 8-9 de
la mafiana porcentajes en torno al 42-43%.

En el caso de los estudiantes de primer y segundo ciclo, se marca un pico
secundario de entrada entre las 14 y 16, mas importante entre los estudiantes
de segundo ciclo, que no existe en el caso del PDI, cuya llegada se realiza
mayoritariamente en las horas de la mafiana, y cuya hora de salida media es
por término medio mas tardia.

Finalmente, los estudiantes de tercer ciclo, Erasmus y Séneca muestran un
horario mucho mas disperso, y con una entrada mucho mas tardia, especial-
mente en el caso de los primeros. Entre los estudiantes de tercer ciclo, el mayor
numero de entradas se produce entre las 9 y las 10 de la mafiana (21,8%), pero
las entradas de tarde son mas importantes: entre las 15 y las 17 llegan el 34,2%
de estos estudiantes.

Las diferencias por sexo, en relacion a las horas de llegada y salida, apenas
son significativas.
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8.4. Distancias recorridas y tiempos de viaje

La distancia total recorrida para desplazarse al lugar de trabajo o estudio
depende tanto de la localizacion de la residencia en relacion con el centro de
trabajo como de la capacidad de los diferentes estudios universitarios para
atraer estudiantes a distancias mas largas (Tablas 8.18 y 8.19). La distancia
recorrida por término medio por la poblacion universitaria para desplazarse al
lugar de trabajo o estudio es de 13 km, lo que exige un desplazamiento medio
de algo mas de media hora (32 minutos). Esto supone que la velocidad media del
desplazamiento es de 23,7 km/h.

Tabla 8.18. Tiempo empleado y distancia recorrida en el desplazamiento
entre el domicilio y el lugar de trabajo o estudio por campus

Tiempo (minutos) Distancia (km) Velocidad media
Media Mediana Media Mediana (km/h)
Ausias March 41,8 35 16,9 9,0 24,2
Blasco Ibafez 30,4 25 11,4 3,2 22,4
Burjassot 33,7 30 13,1 8,0 23,3
Tarongers 33,5 25 14,1 7,8 25,1
Total 32,7 25 12,9 6,4 23,7

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Por campus, las distancias medias recorridas oscilan entre los poco mas de
30 minutos y 11 km del campus de Blasco Ibafiez y los casi 42 minutos y 17 km
del campus de Ausias March. Los campus de Burjassot y Tarongers se sitian en
posicion intermedia, proxima a la media de la Universidad. Los graficos de dis-
tribucién de las personas en funcion de la distancia al lugar de trabajo nos indi-
can, mas alla de los picos que marcan los redondeos de cifras, esta misma situa-
cion: casi la mitad de las personas (49%) que se desplazan al campus de Blasco
Ibafiez emplean menos de 20 minutos en llegar, mientras que en el caso del cam-
pus de Ausias March en esta situacion se encuentran poco menos del 28% del
total. Por el contrario, las personas que necesitan mas de una hora para despla-
zarse suponen el 17% del total en este altimo campus, frente al apenas 9% del
campus de Blasco Ibafiez. Los otros dos campus presentan situaciones interme-
dias (42-43% de las personas se desplazan menos de 20 minutos), aunque la
situacion es algo peor en el caso de Burjassot (casi 31% de desplazamientos
superiores a 40 minutos) que en el de Tarongers (28% en la misma situacion).

Estas diferencias se deben basicamente al desplazamiento realizado por los
estudiantes, ya que el colectivo de PAS y PDI tiene un comportamiento dife-
rente. El PAS tiene tiempos de desplazamiento inferiores a la media en el cam-
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pus de Ausias March (20 minutos), y superiores en Blasco Ibafiez (26 minutos);
mientras que el PDI no muestra grandes diferencias por campus (26-27 minu-
tos), salvo en el caso del campus de Burjassot, en donde el desplazamiento
medio es algo menor (24 minutos), quizas por la mayor utilizacion del auto-
moévil como medio de transporte.

Tabla 8.19. Distribucién del tiempo empleado en el desplazamiento entre
el domicilio y el lugar de trabajo o estudio por campus

Tiempo empleado (minutos)

Campus <20 20-40 40-60 >60 Total
Ausias March 27,7% 29,8% 25,4% 17,1% 100%
Blasco Ibafiez 49,2% 28,5% 13.2% 9,1% 100%
Burjassot 41,8% 27,5% 21,6% 9,2% 100%
Tarongers 43,5% 28,3% 18,3% 10,0% 100%
Total 44,7% 28,3% 17.3% 9.7% 100%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valéncia. Elaboraciéon propia.

Tabla 8.20. Minutos totales que ha tenido que caminar hasta la parada
si ha utilizado transporte publico por campus

Minutos empleados Personas que emplean
Campus Media Mediana mas de 10 minutos
Ausias March 7,2 5,0 15,4%
Blasco Ibafiez 8.9 7,0 28,4%
Burjassot 9,0 5,0 34,4%
Tarongers 10,3 9,0 33,3%
Total 9,3 8,0 30,7%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboraciéon propia.

Para la poblacion que utiliza transporte publico el tiempo de desplazamiento
hasta la parada mas cercana es un elemento importante a considerar (Tabla 8.20).
Las diferencias no son apenas significativas por sexo y colectivo, pero si que apa-
recen contrastes por campus, que apuntan a la existencia de distintos niveles de
dotacion de los servicios publicos de transporte que los sirven. En este sentido, el
peor servido es el campus de Tarongers, con una media de desplazamiento de mas
10 minutos y con casi un 75% de personas que han tenido que emplear desplaza-
mientos superiores a 10 minutos. Las diferencias son menores en los otros cam-
pus, aunque en cualquier caso el campus en mejor situacion es el de Ausias March.
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En términos generales, puede afirmarse que una proporcion importante de
la poblacion universitaria, muy especialmente de los estudiantes, se ve obli-
gada a dedicar a sus desplazamientos un tiempo considerable: un 10%, méas de
una hora (mas de 2 horas diarias si consideramos el viaje de ida y vuelta), y un
17% adicional entre 40 minutos y una hora (entre 80 minutos y 2 horas consi-
derando el viaje de ida y vuelta). Esta situacion es especialmente problematica
en el campus de Ausias March, donde el 42% de la poblacion se halla a mas
de 40 minutos, y en Burjassot donde el 31% reside a mas de 40 minutos del
campus. Todas las iniciativas de gestion de la movilidad que permitan reducir
estos tiempos redundaran en la calidad de vida de una parte importante de la
comunidad universitaria; estas iniciativas deben ser, ademas, coherentes con
los objetivos de sostenibilidad que la institucion universitaria debe fijarse.

Tabla 8.21. Tiempo empleado y distancia recorrida en el desplazamiento
entre el domicilio y el lugar de trabajo o estudio por colectivo

Velocidad

Tiempo (minutos) Distancia (km) media
Colectivo Media Mediana Media Mediana (km/h)
Estudiantes de primer ciclo 33,1 25 12,6 6,6 22,7
Estudiantes de segundo ciclo 35,0 30 14,7 6,8 25,2
Estudiantes de tercer ciclo 30,9 20 14,2 3,7 27,5
Erasmus/Séneca 20,2 15 0,1 2,5 18,1
PAS 24,2 20 9,9 6,6 24,5
PDI 25,3 20 9,4 4,5 22,2
Total U.V. 32,7 25 12,9 6,4 23,7

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Tabla 8.22. Distribucién del tiempo empleado en el desplazamiento entre
el domicilio y el lugar de trabajo o estudio por colectivo

Tiempo empleado (minutos)
Colectivo <20 20-40 40-60 >60 Total
Estudiantes de primer ciclo 43,1% 28,0% 18,8% 10,17% 100%
Estudiantes de segundo ciclo  41,1% 28,7% 18,7% 11,5% 100%

Estudiantes de tercer ciclo 51,8% 28,1% 12,0% 8,2% 100%
Erasmus/Séneca 76,5% 15,7% 1,9% 59% 100%
PAS 56,3% 33,4% 8,5% 1,8% 100%
PDI 56,8% 28,9% 10,0% 43% 100%
Total U.V. 44,7% 28,3% 17,3% 9,7% 100%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.
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Tabla 8.23. Tiempo empleado y distancia recorrida en el desplazamiento
entre el domicilio y el lugar de trabajo o estudio por sexo

Tiempo (minutos) Distancia (km) Velocidad media
Sexo Media Mediana Media Mediana (km/h)
Mujeres 33,8 30 12,71 6,30 22,5
Varones 30,7 25 13,29 6,56 25,9
Total U.V. 32,7 25 12,93 6,40 23,7

Fuente: /? Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Por colectivos (Tablas 8.21 y 8.22), los tiempos y distancias mas reducidos
corresponden a los trabajadores de la Universidad, PAS y PDI, que en una gran
parte han elegido su lugar de residencia en funcion de la proximidad al trabajo
(24-25 minutos de media, 56-57% a menos de 20 minutos). La misma situacion,
agudizada incluso por tratarse de una residencia temporal, buscada ex profeso,
afecta a los estudiantes Erasmus y Séneca (76% a menos de 20 minutos). EI com-
portamiento de resto de los estudiantes se aproxima a la media de la Universidad.

Tabla 8.24. Distribucién del tempo empleado en el desplazamiento entre
el domicilio y el lugar de trabajo o estudio por sexo

Tiempo empleado (minutos)

Sexo <20 20-40 40-60 >60 Total
Mujeres 42,5% 28,6% 18,9% 10,1% 100%
Varones 48,3% 27,7% 14,7% 9,2% 100%
Total 44,7% 28,3% 17,3% 9,7% 100%

Fuente: I? Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Finalmente (Tablas 8.23 y 8.24), por sexos, destaca que el tiempo medio
empleado en los desplazamientos por las mujeres es ligeramente superior al de
los hombres, pese a las menores distancias recorridas, probablemente debido
al mayor uso del transporte ptblico entre las mujeres.

8.5. Uso de titulos de transporte econémicos y disfrute
de ayudas

La tasa de penetracion de abonos de transporte econdmicos entre los usuarios
del transporte publico es muy alta: el 91% de las personas que utilizan estos
medios de transporte hacen uso de ellos (Tabla 8.25).

Los mas utilizados son los que ofrecen mas flexibilidad y no exigen la rea-
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lizacion de un numero elevado de viajes para ser rentables: el bonometro de
10 viajes de FGV y el bonobus de 10 viajes de EMT, especialmente el primero.
Casi el 46% de las personas que utilizan el transporte publico utilizan el bono-
metro, y el 35,4% el bonobus. En tercer lugar, con el 16%, se sitda el titulo de
transporte integrado de la Entitat de Transport Metropolitd (ETM), de validez
mensual, que permite los transbordos entre las diferentes redes de transporte
(EMT, FGV, Metrobus). Su caracter integrado y metropolitano hace que este
abono transporte sea mucho mas atractivo que el titulo similar valido unicamente
para FGV. El resto de los abonos son menos utilizados, aunque destaca el uso de
los abonos de RENFE, no integrados dentro del sistema tarifario metropolitano,
que son utilizados por el 7% de los usuarios de transporte publico.

La tasa de utilizacién de abonos econdmicos entre los usuarios de trans-
porte publico es especialmente alta en el campus de Ausias March (casi el
95%), y mas baja que la media en Tarongers (89%).

Por tipos de abonos, el campus de Ausias March supera la media de utili-
zacion universitaria del bonobus de 10 viajes (67% de los usuarios del trans-
porte publico), el abono transporte integrado metropolitano (22%) y el abono
mensual de RENFE (7%).

También destaca el campus de Burjassot en el uso del bonometro (47%), el
abono mensual RENFE (5%) y el bono transbordo de 10 viajes (8%). En relacion
con este ultimo, hay que destacar que en este campus se concentra el 53% de los
bonos transbordos utilizados por la comunidad universitaria, lo que subraya la
importancia de la combinacion EMT-FGV para este campus. En el campus de
Blasco Ibafiez solo el uso del bonometro (49%) y la tarjeta Studio de RENFE
(3%) superan la media. Finalmente, el uso de los abonos transporte de cualquier
tipo en el campus de Tarongers esta por debajo de la media universitaria.

Por colectivos, el uso esta especialmente extendido entre el PAS (97,4%),
y es mas bajo entre los estudiantes Erasmus/Séneca, quizas por desconoci-
miento o por un uso mas esporadico del transporte publico (71%).

Los titulos de transporte mas utilizados difieren, dentro de esta pauta gene-
ral, entre el PAS y el PDI, cuya residencia estd mas proxima en términos gene-
rales al lugar de trabajo y los estudiantes de primer y segundo ciclo. Entre estos
ultimos, con residencias mas alejadas y pautas de acceso mas complejas, es
mas frecuente el uso de los titulos de RENFE (abono mensual de RENFE, tar-
jeta Studio y otros titulos de RENFE) y los que combinan distintos medios de
transporte: bono transbordo EMT y FGV, abono transporte metropolitano (que
combina EMT, FGV y Metrobus).

Por el contrario, el PDI y, en menor medida, el PAS, con un uso mas espo-
radico del transporte publico, concentran el uso de abonos transporte en titulos
de un solo operador y que permiten una mayor flexibilidad de uso: en el Bono-
bus de 10 viajes de EMT y en el Bonometro 10 viajes de FGV. Los estudian-
tes de tercer ciclo y los Erasmus/Séneca tienen un comportamiento mas simi-
lar a este ultimo grupo que al del resto de estudiantes.
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Por sexos, las mujeres, que utilizan mas regularmente el transporte publico,
utiliza los abonos algo mas que los hombres, aunque las diferencias no son
muy marcadas (92% frente al 89%). Esta tendencia se repite en todos los
colectivos salvo en el PDI, en donde los hombres utilizan mas titulos de trans-
porte que las mujeres (92 frente 89%).

Tabla 8.26. Percepcién de ayudas econdmicas para el transporte

Personas Institucion que otorga la ayuda

que Ministerio
Campus/ reciben de Educacion,
Colectivo/ alguna No Generalitat Cienciay
Sexo ayuda especifica Ayunt. Valenciana Tecnologia Otros Total
Ausias March 16,9% 13,3% 8,9% 10,5% 67,3% - 100%
Blasco Ibanez 11.1% 9,7% 9,4% 8,4% 61,0% 11,5% 100%
Burjassot 10,0% 13,4% 7.5% 7.5% 59,4% 12,1% 100%
Tarongers 11.3% 15,0% 11,5% 9,4% 59,9% 4,2% 100%

Estudiantes
de primer ciclo 12,1% 15,6% 9,24 8,8% 56,3% 10,0% 100%

Estudiantes

de segundo ciclo 11,0%  6,5% 9,80 8,6% 73,2% 1,9% 100%
Estudiantes

de tercer ciclo 4,7% 27,5% - 10,7% - 61,8% 100%
Erasmus/Séneca 4,3% - 100,0% - - - 100%
Mujeres 11,3% 13,6% 10,2% 7.8% 62,0% 6,4% 100%
Hombres 11,1% 10,9% 9,1% 10,4% 58.2% 11,4% 100%
Total U.V. 1,2% 12,6% 9,8% 8,7% 60,7% 8.2% 100%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

El 11% de los estudiantes encuestados declara recibir algun tipo de ayuda
econdmica para sufragar sus gastos de transporte (Tabla 8.26). El porcentaje es
algo mayor entre los estudiantes del campus de Ausias March (17%) y algo
mas bajo en el campus de Burjassot (10%). Los colectivos que perciben en
mayor medida estas ayudas son los estudiantes de primer ciclo (12%) y
segundo ciclo (11%), siendo mucho menores las ayudas para estudiantes de
tercer ciclo y Erasmus/Séneca (en torno al 4%). En su mayoria (61%) se trata
de ayudas proporcionadas por el Ministerio de Educacion, Ciencia y Tecnolo-
gia 'y, en menor proporcion, por la Generalitat, el Ayuntamiento y otras entida-
des (en torno al 8-10%).
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8.6. La movilidad entre campus del PAS y el PDI

El 13,4% del PAS y el PDI declara tener un centro secundario de trabajo aparte
del principal, al que se desplaza eventualmente a trabajar.

Esta movilidad corresponde practicamente en exclusiva al PDI. El PAS que
declara tener un centro de trabajo secundario supone solamente el 0,8% del
total de este personal; en su mayoria se trata de personal de los distintos cen-
tros que tiene como centro de trabajo secundario los locales sindicales situa-
dos en el campus de Blasco Ibafiez

En términos absolutos, el mayor numero de desplazamientos de esta cate-
goria procede de personas cuyo lugar principal de trabajo se encuentra en el
campus de Blasco Ibafiez (4,5% del total de la U.V.), seguidos por el campus
de Tarongers (3,7%) y el de Burjassot (2,7%). Resulta también destacable el
nimero de personas con este comportamiento de movilidad ubicadas en
Paterna-La Coma (2,3%). Por contra, no existen trabajadores que realicen des-
plazamientos entre centros de la Universidad en el centro historico y en muy
escasa medida en Ausias March.

En términos relativos, los mayores niveles de movilidad entre centros se
alcanzan entre el personal que tiene como centro principal los Institutos de
Investigacion del campus de Paterna-LLa Coma; nos encontramos alli con tres
centros en los que mas de la mitad de los trabajadores tienen un lugar secun-
dario de trabajo a donde se desplazan con regularidad. En segundo lugar se
situan determinadas facultades, ubicadas en distintos campus, en las que uno
de cada cinco trabajadores se desplaza regularmente a un centro secundario:
Ciencias Sociales (38,7%), Psicologia (24,9%), Matematicas (22%) y Geogra-
fia e Historia (19,8%). Se trata en la practica totalidad de los casos de profe-
sorado que imparte docencia en titulaciones ubicadas en otras facultades o
incluso en otros campus''. Dejando aparte estos cuatro casos concretos, la
mayor parte de las facultades muestra un porcentaje de movilidad entre cen-
tros que oscila entre el 5y el 15% de los trabajadores. Finalmente, la mayor
parte de los centros de servicios y equipamientos sin actividad docente care-
cen de trabajadores con estas caracteristicas.

Sin embargo, el tener que desplazarse a un centro secundario no significa
siempre lo mismo en términos de movilidad, ya que la distancia entre centros
y la facilidad de transporte varia de forma importante entre unos casos y

11. Aulario interfacultativo de Burjassot, en el caso de los profesores de la Facultad de
Matematicas; Facultades de Ciencias Biologicas, Magisterio, Econdmicas y Magisterio de
Ontinyent, en el caso de la Facultad de Geografia e Historia; Psicologia, Derecho y Econé-
micas de Ontinyent, en el caso de Ciencias Sociales; y Magisterio, Economia, Ciencias
Sociales y Filosofia y Ciencias de la Educacion, en el caso de Psicologia. En este tltimo
caso existen profesores que se desplazan también a distintos centros de trabajo no docentes,
como la OPAL, ADEIT y el Servicio de Extension Universitaria de Ontinyent.
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otros. Asi, mientras los trabajadores que tienen el centro principal en los cen-
tros de investigacion de Paterna-LLa Coma se desplazan al cercano campus de
Burjassot en la totalidad de los casos, los trabajadores de las facultades de Psi-
cologia y Geografia e Historia se ven afectados por la gran dispersion espacial
de sus centros secundarios (hasta 8 centros distintos en el caso de la Facul-
tad de Psicologia), una gran parte de ellos ubicados en campus distintos del
centro principal. Un caso especifico es la Facultad de Geografia e Historia,
con movilidad a cuatro campus diferentes, incluido el de Ontinyent. Algo
parecido, aunque a menor nivel, le ocurre a la Facultad de Economicas, en
donde los trabajadores se desplazan a tres campus distintos, incluido el de On-
tinyent.

En mas de la mitad de los casos (53,2%), estos desplazamientos se realizan
mediante transporte publico, tanto tranvia (14,6%) como autobus de la EMT
(14,1%), metro (12,6%) e incluso taxi (11,8%). Un 29,3% de las respuestas
indican que se utilizan transporte motorizado privado (sobre todo coche como
conductor), y un 15,1% indica que va a pie durante todo el recorrido. Sola-
mente en un 2,2% de los casos se utiliza la bicicleta en estos desplazamientos
intrauniversitarios.

Las diferencias entre campus son, no obstante, muy marcadas. Los traba-
jadores que tienen como lugar de trabajo, tanto principal como secundario, los
campus de Paterna-La Coma y Ausias March utilizan en mayor medida el
vehiculo privado motorizado (hasta el 56% de los casos en Paterna-La Coma
y 40,2% en Ausias March). Por el contrario, desde y hacia el centro histdrico
y el campus de Blasco Ibafiez predominan los desplazamientos en transporte
publico y, de forma bastante mas importante que la media, los desplazamien-
tos a pie (33,3% en el centro histdrico). El campus de Burjassot destaca por
la mayor frecuencia de utilizacion del transporte publico y el porcentaje mas
bajo de desplazamientos a pie (4,9%). Finalmente, el campus de Tarongers
es el que muestra un comportamiento mas proximo a la media de la Univer-
sidad. En el caso del campus de Ontinyent, que solo ha sido considerado
como centro secundario, el 100% de los desplazamientos se realiza en coche co-
mo conductor.

Si consideramos las diferencias por colectivo, el PAS tiene en todos los
campus, salvo en el de Paterna-La Coma, una mayor tendencia a utilizar el
transporte motorizado privado que el colectivo de PDI. Este, por su parte, se
desplaza en mayor medida a pie o en bicicleta y, salvo en el caso antes men-
cionado, en transporte motorizado privado. Una excepcion a la tendencia ante-
rior son los desplazamientos que tienen relacion con el centro histérico como
centro secundario de trabajo, en los que el comportamiento de ambos colecti-
vos es similar: ausencia de desplazamientos en transporte motorizado privado
y predominio del transporte publico, si bien con porcentajes muy elevados de
desplazamientos en bicicleta y a pie.
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Tabla 8.27. PAS y PDI que realizan desplazamientos entre campus

TOTAL
PDI PAS y PDI

% sobre % sobre % sobre % sobre
total total total total

Centro de trabajo principal centro uv centro uv

Escuela de Magisterio Ausias March, Valencia 8.3% 0,2% 6,0% 0,2%
TOTAL AUSIAS MARCH 0,2% 0,2%
Facultad de Psicologia 25,8% 1,5%  24,9% 1,6%
Facultad de Geografia e Historia 22,9% 1,5% 19,8% 1,5%
Facultad de Medicina y Odontologia 13,6% 0,6% 10,4% 0,7%
Facultad de Filologia 5,3% 0,4% 4,8% 0,4%
Escuela de Enfermerfa 16,7% 02% 12.2% 0,2%
Facultad de Filosoffa y CC. de la Educacién 7.7% 0,2% 5,1% 0,2%
Aulario V - - 0,0% 0,0%
Biblioteca de Ciencias de la Salud - - 0,0% 0,0%
Biblioteca de Humanidades - - 0,0% 0,0%
CADE - - 0,0% 0,0%
Clinica Odontoldgica 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Colegio Mayor Luis Vives - - 0,0% 0,0%
Escuela de Fisioterapia - - 0,0% 0,0%
Facultad de CC. de la Actividad Fisica y el Deporte  0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Locales Sindicales - - 0,0% 0,0%
Rectorado - - 0,0% 0,0%
Servicio de Extensién Universitaria - - 0,0% 0,0%
Servicio de Formacion Permanente - - 0,0% 0,0%
Servicio de Politica Linguistica - - 0,0% 0,0%
Servicio de Publicaciones de la U.V. - - 0,0% 0,0%
Taller de Audiovisuales - - 0,0% 0,0%
Sin respuesta - - 0,0% 0,0%
TOTAL BLASCO IBANEZ 4,3% 4,5%
Facultad de CC. Fisicas 20,0% 0,7% 15,6% 0,7%
Facultad de Matematicas 34,1% 0,5%  22,0% 0,5%
Facultad de CC. Bioldgicas 17,6% 05% 11,4% 0,5%
Facultad de Farmacia 13,3% 0,3% 13,6% 0,5%
Facultad de CC. Quimicas 20,2% 0,3% 10,4% 0,3%
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Servicio Central de Soporte a la Investigacion

Experimental - - 12,5% 0,1%
Biblioteca de Ciencias - - 0,0% 0,0%
Centro de Célculo - Servicio de Informética - - 0,0% 0,0%
DISE Burjassot - - 0,0% 0,0%
Edificio de Institutos Universitarios

Jerénimo Mufioz - - 0,0% 0,0%
Escuela Técnica Superior de Ingenierfa 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
TOTAL BURJIASSOT 2,4% 2,7%
Biblioteca Historica - - 0,0% 0,0%
Colegio Mayor Rector Peset - - 0,0% 0,0%
Edificio La Nau - - 0,0% 0,0%
INTRAS (Instituto de Tréfico y Seguridad Vial) - - 0,0% 0,0%
Jardin Boténico - - 0,0% 0,0%
TOTAL CENTRO HISTORICO 0,0% 0,0%
Instituto Cavanilles de Biodiversidad

y Biologia Evolutiva 77,8% 1,2% 63,9% 1,2%
Instituto de Robdtica 54,8% 0,5%
Instituto de Ciencia Molecular 66,7% 0,3% 36,5% 0,3%
IFIC (Instituto de Fisica Corpuscular) - - 61,8% 0,2%
Observatorio Astronémico 0,0% 0,0% 27,7% 0,1%
Parque Cientifico 0,0% 0,0%
TOTAL PATERNA-LA COMA 1,5% 2,3%
Facultad de CC. Sociales 57.1% 08% 38,7% 2,9%
Facultad de Economia 6,5% 0,6% 6,1% 0,7%
Facultad de Derecho 2,7% 0,2% 2,3% 0,2%
Biblioteca de Ciencias Sociales - - 0,0% 0,0%
Servicio de Educacién Fisica y Deportes - - 0,0% 0,0%
Servicio de Informética - - 0,0% 0,0%
Unidad de Campus de Tarongers - - 0,0% 0,0%
TOTAL TARONGERS 1,5% 3,7%
TOTAL U.V. 9,9% 13,4%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valéncia

. Elaboracién propia.
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Tabla 8.30. Grandes modos de desplazamiento en la movilidad entre campus
Segun campus de trabajo principal y secundario

Segun campus de trabajo principal Segin campus de trabajo secundario

A pie A pie
Motorizado Motorizado o en Motorizado Motorizado o en
Campus privado publico bicicleta Total privado publico bicicleta Total

Ausias March 40,2%  44,6% 152% 100% 33,0% 43,4%  23,6% 100%

Blasco Ibanez 219%  56,7% 21,2% 100% 22,8% 56,6% 20,4% 100%
Burjassot 33,1%  59,1% 73% 100% 32,6% 57,6% 9,4% 100%
Paterna-La Coma 55,9%  26,1% 18,1% 100% 47,8% 44,0% 8.2% 100%
Centro Histérico  0,0%  66,7% 33,3% 100% 0,0% 68,9% 31,1% 100%

Ontinyent - - - 100% 100,0% 0,0% 0,0% 100%
Tarongers 32,6% 47,0% 20,4% 100% 34,8% 44,4%  20,7% 100%
Total 293% 532% 173% 100% 29,3% 53.2% 17,3% 100%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valéncia. Elaboraciéon propia.

Tabla 8.31. Grandes modos de desplazamiento en la movilidad entre
campus. Segun colectivos

PAS PDI
A pie A pie
Motorizado Motorizado o en Motorizado Motorizado o en
Campus privado publico bicicleta Total privado publico bicicleta Total

Ausias March 25,0% 75,0% 0,0 100% 41,7% 41,7%  16,7% 100%
Blasco Ibafiez 17.2% 62,6% 19.2% 100% 23.2% 551% 21,7% 100%

Burjassot 16,7% 771%  42% 100% 37.7% 54,1% 8,2% 100%
Paterna-La Coma 74,4% 16,3% 9,3% 100% 50,0% 29,2%  20,8% 100%
Centro Histérico 0,0% 66,7% 33,3% 100% - - - -

Tarongers 33,4% 55,6% 11,1% 100% 32,5% 46,3% 21,1% 100%

Fuente: I? Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

8.7. Discapacidades y pautas de movilidad
Una parte de las personas encuestadas sufre alguna discapacidad. Son porcenta-

jes reducidos (en torno al 1-2%), pero sus condicionantes frente a la movilidad
personal son especiales y deben ser tenidos en cuenta para contribuir a superar
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las posibles barreras que encuentran en sus desplazamientos diarios. La inci-
dencia de las discapacidades es desigual en los diferentes colectivos considera-
dos, con mayor presencia en los colectivos que tienen una mayor edad media
(PDI y, sobre todo, PAS). Por sexos, la incidencia es mayor en las mujeres
(1,7%) que en los hombres (1,0%%), mientras que no hay diferencias relevan-
tes cuando se considera la localizacion geografica, con la excepcion del campus
de Blasco Ibafiez, donde el porcentaje de PAS y PDI, los dos colectivos mas
afectados por discapacidades, es mayor que en los otros campus (Tabla 8.32).

8.32. Poblacién universitaria que declara presentar alguna discapacidad

Segun campus

Ausias March 1,1%
Blasco Ibédfez 1,7%
Burjassot 0,9%
Tarongers 1,1%
Total U.V. 1,3%
Segun colectivo

Estudiantes de primer ciclo 1,1%
Estudiantes de segundo ciclo 1,1%
Estudiantes de tercer ciclo 0,0%
Erasmus/Séneca 0,0%
PAS 4,1%
PDI 2,1%
Segun sexo

Mujer 1,0%
Varon 1,7%
Total U.V. 1,3%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

No todas las discapacidades afectan de igual modo a la movilidad de quie-
nes las padecen. Por este motivo, la encuesta diferencia entre tres tipologias de
discapacidad («auditivay, «que afecta a la movilidad» y «visual») y dos situa-
ciones complementarias («sin especificar» y «otro tipo de discapacidad»). Casi
la mitad de los encuestados padecen una discapacidad que afecta a su movili-
dad (47,3%), mientras que un 28,6% de los encuestados o bien no especifican
su discapacidad o bien la consideran «de otro tipo», por lo que es posible que
una parte significativa de este porcentaje también vea afectada su movilidad.
Las discapacidades sensoriales, en principio menos relacionadas con dificulta-
des para la movilidad, suman un 23,9% del total.
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Todas las variables de referencia (localizacion geografica, colectivo y
género) muestran diferencias significativas en la distribucion por categorias de
discapacidad. Asi, el campus de Tarongers presenta el porcentaje mas elevado
de discapacitados con la motricidad afectada (58,3%), mientras que este por-
centaje es menos de la mitad en el caso de Ausias March. La distribucion de las
tipologias de discapacidad segin colectivos de la comunidad universitaria tam-
bién presenta diferencias notables. Asi, la afectacion de la motricidad debida a
una discapacidad afecta en mayor medida a los colectivos de PDI, PAS y estu-
diantes de tercer ciclo, aunque en los demas colectivos (estudiantes de grado), es
también la categoria de mayor importancia. En todo caso, hay que tener presente
que, en el caso de los estudiantes de primer y segundo ciclo, los porcentajes de
encuestados que no especifican el tipo de discapacidad son elevados. Por ultimo,
la afectacion de la movilidad también varia seglin el sexo del entrevistado: es
mayor en el caso de las mujeres (57,1%) que en los hombres (37,7%).

8.33. Tipos de discapacidad que declara la poblacién universitaria

Tipo de discapacidad

Sin Afecta a la
especificar Auditiva motricidad Visual Otra Total

Seguin

campus  Ausias March - 27.2% 27.2% - - 100%
Blasco Ibafez - 20,9% 452%  271%  27,1% 100%
Burjassot 6,5% 35,1% 44,0%  44,0% 100%
Tarongers 8,3% 8,3% 58,3% 16.7%  16,7% 100%

Colectivo Estudiantes de 1° ciclo 5,6% 13,1% 32,5% 34,4%  34,4% 100%
Estudiantes de 2° ciclo - 18,5% 48,1% 26,2%  26,2% 100%
Estudiantes de 3° ciclo - - 100,0% - - 100%
Erasmus/Séneca - - - - - 100%
PAS 9,2% 7,9% 65,8% 9,2% 9,2 100%
PDI - 16,8% 83,2% - - 100%

Sexo Mujer 1,9% 18,4% 57,1% 174% 17,4 100%
Varén 5,3% 9,8% 37,7%  32,8% 32,8 100%

Total U.V. 3,6% 14,0% 47 3% 99% 25,2% 100%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboraciéon propia.

Esta primera aproximacion a la relacion entre discapacidad y movilidad se
completa con el analisis de la siguiente tabla en la que se recoge la respuesta a
la pregunta sobre de qué forma afecta al discapacidad en el desplazamiento
diario a la Universidad. La pregunta plantea diversas formas: desde la no afec-
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tacion hasta la dependencia de otras personas para acceder, la imposibilidad de
llegar caminando o en bicicleta, o de utilizar el transporte publico, o la necesi-
dad de utilizar el transporte privado. Se incluye, ademas, una sexta categoria
en la que se plantean otras posibilidades que no respondan a lo establecido en
las cinco categorias previas.

Tabla 8.34. Forma en que afecta la discapacidad declarada al
desplazamiento hasta la Universidad

Forma en que afecta la discapacidad

No le

permite Le El

venir obliga a transporte
caminando utilizar publico Depende

No oen vehiculo resulta de otra
afecta bicicleta propio inadecuado persona Otras Total
Campus  Ausias March 72,8%  27,2% - - - - 100%
Blasco Ibafiez 59,0%  14,6% 7,8% 10,2% 3,1%  5,4% 100%
Burjassot 60,9% 6,1% 6,1% 13,3% 13,5% 100%
Tarongers 34,1% - 9,3% 8,3% 4,8% 43,4% 100%
Colectivo  Estudiantes
de 1er ciclo 45,5%  12,9% 6,1% 13,3% - 22,1% 100%
Estudiantes
de 2° ciclo 70,4% - 7,4% - - 22,2% 100%
Estudiantes
de 3er ciclo - 54,1% - - 459% - 100%
Erasmus/Séneca  — - - - - - 100%
PAS 52,9% 8,5% 22,9% 15,7% 100%
PDI 39,7% - - 20,2% 20,2% 19,9% 100%
Sexo Muijer 49,4%  14,5% 1.7% 14,1% 6,1% 14,3% 100%
Varén 54,1% 3,6% 13,7% 5,4% - 23,2% 100%
Total U.V. 51,8% 9,0% 7.7% 9,7% 3,0% 18,8% 100%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Algo mas de la mitad de los encuestados con discapacidades (51,8%) afirma
que su discapacidad no afecta a su desplazamiento a la Universidad, en las con-
diciones actuales. Por lo tanto, estas personas podrian seguir desplazandose sin
necesidad de mejoras o cambios. Sin embargo, un 29,4% de los discapacitados
se ven condicionados, de una u otra manera, en sus posibilidades de desplaza-
miento a la Universidad. Un 9% no pueden desplazarse caminando o en bici-
cleta, por lo que dependen del transporte publico o privado. Esto puede deberse
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a dos causas: a los condicionantes que les impone su discapacidad y/o a la loca-
lizacion de su lugar de residencia con respecto a la Universidad. En el segundo
caso, el handicap no seria estrictamente la discapacidad y se trataria de una difi-
cultad compartida por otros colectivos no discapacitados. Un 7,7% necesita
desplazarse en vehiculo privado. De nuevo, las causas pueden ser varias: los
condicionantes de la discapacidad, la localizacion del lugar de residencia y/o las
caracteristicas del servicio de transporte publico que conecta el lugar de resi-
dencia con la Universidad. En este caso, las acciones pueden ir dirigidas a faci-
litar lugares de aparcamiento reservado para discapacitados lo mas préximos a
los lugares de trabajo o estudio correspondientes, 0 a mejorar las condiciones
de acceso a discapacitados en el transporte publico, aunque ello no asegura la
resolucion del problema. Cerca del 10% de los discapacitados afirma que el
transporte publico les resulta inadecuado, mientras que un 5% de los casos, los
de mayor dependencia, necesitan del concurso de otra persona para desplazarse
a la Universidad. En todo caso, las tres variables de referencia (localizacion
geografica, colectivo y género) condicionan la importancia de cada categoria en
relacion con la distribucion porcentual de tipos de discapacidad que ya ha sido
analizada en la tabla anterior.
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9. Grado de satisfaccion
con las pautas de
movilidad y procesos
de cambio

9.1. Mejoras propuestas por los usuarios del transporte
publico

En lineas generales, la comunidad universitaria propone mejoras del transporte
publico relacionadas principalmente con el precio y la frecuencia de paso. Mas
de la mitad de los encuestados sefialan ambos elementos como mejoras nece-
sarias.

Son los estudiantes los que mayoritariamente apoyan las mejoras del pri-
mer tipo, mientras que el PAS y el PDI apuestan decididamente por mejoras
relacionadas con la frecuencia. Este ultimo tema parece ser un problema mas
importante en el campus de Burjassot que en el resto de campus, al igual que
lo es la rapidez, también con porcentajes de respuestas en este campus supe-
riores a la media de la Universidad. Ambos elementos, frecuencia y rapidez, se
relacionan con la disponibilidad de tiempo para dedicarlo a desplazamientos,
un factor mas valorado en el campus mas alejado del centro de la ciudad de
Valencia. Por otra parte, la rapidez es sefialada como mejora necesaria por
poco mas de un tercio de los encuestados.

En cuarto lugar aparece la mejora relacionada con la ampliacion de hora-
rios, seguida de la comodidad; ambas son sefialadas especialmente en el cam-
pus de Blasco Ibafiez, aunque la primera de ellas también destaca en Taron-
gers. La distancia a recorrer desde la estacion o parada del transporte publico
hasta el campus, aunque solo sefialada por algo mas del 10% de los encuesta-
dos, es una mejora propuesta principalmente en el campus de Tarongers y en
la E.U. Ausias March. Las largas distancias a recorrer desde las diferentes
paradas del autobus y desde la estacion de RENFE maés cercana en ambos cam-
pus, pero sobre todo en el primero, explican esta respuesta.

Sorprende el escaso impacto que, en general, tiene la preocupacion ambien-
tal, ya que es una mejora poco considerada y tan sélo algo destacable en el
campus de Tarongers. Desde el punto de vista de los colectivos universitarios,
son los miembros del PAS los que en mayor nimero sefialan la necesidad de
mejoras relacionadas con el respeto ambiental.
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Tabla 9.1. Mejoras propuestas para el trasporte publico por sus usuarios
% respecto a la poblaciéon de cada campus

Campus
Ausias Blasco

Mejoras March Ilbanez Burjassot Tarongers Total
Precio 72,5% 72,9% 70,8% 68,1% 71,0%
Frecuencia de paso 67,9% 67,7% 78,0% 67,8% 69,9%
Rapidez 39,5% 33,5% 40,9% 441%  38,6%
Distancia a parada/estacion 17,1% 12,1% 12,0% 16,9% 13,8%
Comodidad 25,3% 26,1% 22,3% 28,1%  25,8%
Ampliacién de horarios 36,2% 39,1% 33,5% 34,0% 36,2%
Seguridad personal 14,2% 10,3% 11,6% 13,3% 11,7%
Capacidad 0,4% 1,1% 1,9% 1,7% 1,4%
Medidas de respeto ambiental - 0,2% 0,1% 0,3% 0,2%
Cumplir horarios 0,4% 0,5% 0,3% 0,4% 0,4%
Renovacion y mantenimiento

del material mévil (limpieza,...) - 0,3% 0,5% 0,1% 0,3%
Otras 1,3% 1,5% 2,1% 1,3% 1,6%
NS/NC 12,4% 33,8% 25,8% 12,1%  24,5%

Fuente: [? Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Por ultimo, las mejoras relacionadas con la capacidad del medio de trans-
porte y la seguridad personal en el mismo son sefialadas por una minoria, en
la que destaca de nuevo, el PAS, a los que se unen los estudiantes Eras-
mus/Séneca.

La estructura de cada una de las mejoras propuestas refleja el peso de los
diferentes colectivos en la UV. Sin embargo, en algunas mejoras destaca el
peso de uno o varios de estos colectivos. Es el caso del PDI, que aparece muy
presente en temas como el cumplimiento de horarios, la renovacion y mante-
nimiento del material moévil y otras mejoras. EI PAS destaca en mejoras rela-
cionadas con el respeto ambiental, la seguridad personal y, como el PDI, la
renovacion y mantenimiento del material mdvil.

Las diferencias entre sexos en cuanto a propuestas de mejora no son muy
destacables. Solo dos mejoras importantes son propuestas por un porcentaje
mayor de hombres que de mujeres: la rapidez y la comodidad. También la
capacidad, la distancia a la parada o estacion, y el cumplir los horarios son
sefaladas por un porcentaje mayor de hombres, aunque en estos casos la dife-
rencia entre sexos es muy reducida.
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Tabla 9.2. Mejoras propuestas para el transporte publico por sus usuarios
% respecto a la poblaciéon de cada colectivo

Colectivo

Estudiantes Estudiantes Estudiantes

de primer de segundo de tercer Erasmus/

Mejoras ciclo ciclo ciclo Séneca PAS PDI  Total
Precio 73.7% 75,0% 60,6%  39,3% 552% 39.2% 71,0%
Frecuencia de paso 69,0% 71,4% 61,8%  34,4% 83,1% 81,6% 69,9%
Rapidez 40,7% 36,8% 388%  34,6% 29,0% 32,7% 38,6%
Distancia a parada/estacion  15,5% 10,0% 16,4% 15,5% 8,6% 19,7% 13,8%
Comodidad 27.0% 23,4% 26,0%  20,6% 26,0% 29,8% 25,8%
Ampliacion de horarios 36,6% 34,2% 41,2%  27,9% 43,7% 38,5% 36,2%
Seguridad personal 12,5% 9,5% 8,6% 16,8% 29,4% 10,1% 11,7%
Capacidad 1.2% 1,8% - 33% 26% 1,7% 1,4%
Medidas de respeto

ambiental 0,1% 0,3% - - 1,9% 0,2%
Cumplir horarios 0,4% 0,4% - - - 1,1% 0,4%
Renovacién y mantenimiento

del material mévil (limpieza,...) 0,3% 0,1% - - 12% 1,1% 0,3%
Otras 0,8% 1.9% 0,7% 86% 32% 56% 1,6%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.

Grafico 9.1. Mejoras propuestas para el transporte publico segun colectivos
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Grafico 9.2. Mejoras propuestas para el transporte publico segin sexo
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Fuente: /? Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

El analisis por campus nos facilita la posterior propuesta de acciones con-
cretas, pues son éstos las unidades de destino de la movilidad universitaria,
existiendo grandes diferencias en cuanto a las facilidades de acceso a cada uno
de ellos.

En primer lugar, en la E.U. de Ausias March, las mejoras propuestas por la
gran mayoria de los encuestados son las relacionadas con el precio y con la fre-
cuencia. El precio es la principal preocupacion de los estudiantes. La rapidez
y la comodidad preocupan sobre todo al PDI y la frecuencia al PAS.

En el campus de Blasco Ibafiez el orden de las mejoras propuestas mayori-
tariamente es el mismo que en el campus anterior. La rapidez es muy valorada
por los estudiantes de primer y tercer ciclo y menos por el resto de colectivos.
Mejoras como la distancia a la parada o estacion, la comodidad y la amplia-
cion de horarios son propuestas mayoritariamente por estudiantes de primer
ciclo, a los que se suman los miembros del PDI. Sin embargo, el PAS se mues-
tra preocupado mayoritariamente por temas como la seguridad personal, la
capacidad, las medidas de respeto ambiental y, junto con el PDI, la renovacién
y mantenimiento del material mévil. En general, en este campus, ademas del
precio y la frecuencia, las principales propuestas de mejora vienen asociadas a
la ampliacion de horarios y la rapidez.
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Tabla 9.3. Mejoras propuestas para el transporte publico por sus usuarios
en Ausias March
% respecto a la poblacion de cada colectivo

Colectivos

Estudiantes Estudiantes
de primer de tercer

Mejoras ciclo ciclo PAS PDI Total
Precio 73,8% 100,0% - 42,9% 72,5%
Frecuencia de paso 67,8% 100,0% 100,0% 57,1% 67,9%
Rapidez 39,8% - 50,0% 42,9% 39,5%
Distancia a parada/estacion 17,0% 50,0% 14,3% 17,1%
Comodidad 24,8% - 50,0% 429% 25,3%
Ampliacion de horarios 36,8% 50,0% 50,0% 14,3% 36,2%
Seguridad personal 14,1% - 50,0% 14,3% 14,2%
Capacidad 0,4% - - - 0,4%
Medidas de respeto ambiental - - - - -

Cumplir horarios 0,4% - - - 0,4%

Renovacion y mantenimiento
del material mévil (limpieza,...) - - — . -

Otras 1,3% - - - 1,3%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.
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Tabla 9.4. Mejoras propuestas para el transporte publico por sus usuarios
en Blasco lbanez
% respecto a la poblacion de cada colectivo

Colectivo

Estudiantes Estudiantes Estudiantes
de primer de segundo de tercer Erasmus/

Mejoras ciclo ciclo ciclo Séneca PAS PDI  Total
Precio 77.4% 76,9% 60,0%  37.2% 59,1% 49,4% 72,9%
Frecuencia de paso 66,7% 69,1% 60,0%  24,7% 79,1% 82,8% 67,7%
Rapidez 37.4% 30,3% 36,4%  251% 29,1% 26,4% 33,5%
Distancia a parada/estacién 14,2% 8,4% 17,1% 12,6% 3,6% 19,5% 12,1%
Comodidad 27,0% 23,8% 25,4%  251% 25,5% 35,6% 26,1%
Ampliacién de horarios 42,1% 36,2% 38,5%  25,1% 40,9% 39,1% 39,1%
Seguridad personal 8,1% 9,1% 10,7%  24,7% 31,8% 16,1% 10,3%
Capacidad 1,1% 1,3% 2,7% 1.1%
Medidas de respeto

ambiental 0,3% 2,7% 0,2%
Cumplir horarios 0,6% 0,6% 0,5%
Renovacion y

mantenimiento

del material movil

(limpieza,...) 0,3% 1.8% 1.1% 0,3%
Otras 1.1% 1.3% 1.1%  12,6%  3.6% 23% 15%

Fuente: /° Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.
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Tabla 9.5. Mejoras propuestas para el transporte publico por sus usuarios
en Burjassot
% respecto a la poblaciéon de cada colectivo

Colectivo

Estudiantes Estudiantes Estudiantes
de primer de segundo de tercer Erasmus/

Mejoras ciclo ciclo ciclo Séneca PAS PDI Total
Precio 73.2% 75.5% 60,8% 59,6% 29,3% 70,8%
Frecuencia de paso 77.1% 78,0% 754% 65,0% 91,9% 82,9% 78,0%
Rapidez 43,6% 37.2% 40,8% 65,0% 243% 48,8% 40,9%
Distancia a parada/estacion ~ 12,5% 10,2% 2,7% 20,2% 24,4% 12,0%
Comodidad 25,1% 19,2% 23,7% 28,3% 19,5% 22,3%
Ampliacién de horarios 35,3% 28,5% 50,0% 35,0% 47,5% 39,0% 33,5%
Seguridad personal 14,0% 10,6% 2,7% 16,2% 11,6%
Capacidad 1.2% 2,0% 30,00 40% 49% 1,9%
Medidas de respeto

ambiental 0,2% 0,1%
Cumplir horarios 0,3% 24% 0,3%

Renovacion y

mantenimiento

del material movil

(limpieza,...) 0,8% 2,4% 0,5%

Otras 0,5% 2,4% 40% 171% 2,1%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.
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Tabla 9.6. Mejoras propuestas para el transporte publico por sus usuarios
en Tarongers
% respecto a la poblaciéon de cada colectivo

Colectivo

Estudiantes Estudiantes Estudiantes
de primer de segundo de tercer Erasmus/

Mejoras ciclo ciclo ciclo Séneca PAS PDI  Total
Precio 70,4% 70,4% 60,6% 66,5% 33,3% 24,3% 681%
Frecuencia de paso 67,2% 68,7% 56,5% 50,2% 90,5% 81,1% 67,8%
Rapidez 42,5% 50,2% 472%  49.8% 333% 29,7% 44,1%
Distancia a parada/estacion ~ 18,0% 12,9% 22,3% 33,1% 19,0% 16,2% 16,9%
Comodidad 28,6% 27,3% 31,1% 16,7% 23,8% 24,3% 28,1%
Ampliacion de horarios 32,0% 36,4% 43,5%  33.5% 52,4% 40,5% 34,0%
Seguridad personal 15,5% 9,0% 6,2% - 333% 54% 13,3%
Capacidad 1,4% 2,8% - - - 2,7% 1,7%
Medidas de respeto

ambiental - 1,1% - - - . 0,3%
Cumplir horarios 0,2% 0,6% - - - 2,7% 0,4%

Renovacion y

mantenimiento

del material mévil

(limpieza,...) - 0,6% - - - - 0,1%

Otras 0,7% 2,8% - - - 2,7% 1,3%

Fuente: I? Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

En el campus de Burjassot, la mejora mas demandada es la frecuencia de
paso, a diferencia del resto de campus, en los que la principal mejora propuesta
siempre tiene que ver con el precio. La situacion de mayor aislamiento y peor
accesibilidad en transporte publico que tiene este campus, en particular los edifi-
cios de reciente creacion, explica esta variacion. En este campus el PDI apoya
decididamente la mayor parte de las mejoras cuyo objetivo inmediato es mejorar
la accesibilidad. Por una parte, aquellas dirigidas a ganar tiempo: rapidez y dis-
tancia a la parada o estacion y, por otra parte, aquellas cuyo objetivo es ampliar
las posibilidades de acceso al campus: ampliacién de horarios, capacidad y cum-
plimiento de horarios. Cabe destacar el gran interés de los estudiantes de primer
ciclo por la comodidad y la seguridad personal, asi como del PAS por los mis-
mos aspectos a los que se afiade la distancia a la parada o estacion y la amplia-
cion de horarios. Este ultimo tema también es propuesto mayoritariamente por
los estudiantes de tercer ciclo, que, como el PAS y el PDI, necesitan acceder al
campus en momentos del dia y del afio en los que la actividad docente es minima.
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En el campus de Tarongers también el precio y la frecuencia son las mejo-
ras mas demandadas. En tercer lugar, la rapidez, en este caso ampliamente apo-
yada por los estudiante de segundo y tercer ciclo, aparece como una mejora
mas sentida que en el resto de los campus. También otros aspectos, como la
comodidad y la capacidad, son sefialados principalmente por los estudiantes.
El PAS y PDI se concentran en los temas relacionados con los horarios, y el
PAS particularmente en la seguridad personal.

Se puede apreciar como algunas propuestas responden a preocupaciones
claramente de un colectivo y de un sexo determinado. La principal mejora, el
precio, tiene un claro sesgo estudiantil femenino: de todos los encuestados que
han propuesto mejoras relacionadas con el precio, el 64,3% son mujeres estu-
diantes de primero o segundo ciclo. Algo similar ocurre con otras mejoras
como la frecuencia de paso o la rapidez. La mejora mas feminizada es, sin
duda, la seguridad personal: de todas las encuestas que sefialan esta mejora,
casi el 75% son mujeres, mas de la mitad estudiantes. Por otra parte, hay algu-
nas mejoras mencionadas mayoritariamente por hombres, como la inclusion de
medidas de respeto medioambiental.

En conclusion, el precio es la principal preocupacion y el elemento de
mejora mayoritariamente respaldado por la comunidad universitaria, particu-
larmente por los estudiantes, y, entre ellos, las mujeres. La frecuencia de paso
es el segundo factor de mejora. En este caso, es el personal de la Universidad,
PAS y PDI, el mas interesado en promover acciones que faciliten la entrada y
salida de los campus con cierta agilidad. El campus de Burjassot es el unico en
el que este orden se invierte y el precio pasa a ser secundario cuando la oferta
del servicio de transporte publico es ineficiente.

9.2. Gasto en transporte

El precio del transporte es uno de los elementos que méas preocupan a la comu-
nidad universitaria, y especialmente a los estudiantes. En este apartado se
expone como se comporta esta variable.

Algo mas de un 20% de los encuestados no gasta dinero en transporte. En
su mayoria se trasladan hasta la Universidad a pie. La mayor parte, alrededor
del 40% gasta entre 1 y 3 euros al dia en transporte. Tan s6lo un 4% gasta mas
de 6 euros al dia.

La mayor parte de los que no gastan en transporte, acuden a campus relati-
vamente centrales, principalmente el de Blasco Ibafiez (un 50% del total) y el
de Tarongers (un adicional 37,5%). Este ultimo campus, sin embargo, también
alberga a un buen niimero de los que gastan mas de 6 euros diarios. El acceso
en coche privado de un nimero importante de universitarios (incluido PAS y
PDI) a este campus explica este hecho.
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Grafico 9.3. Gasto diario (€) en transporte de la comunidad universitaria
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Fuente: /? Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

En lineas generales, son los estudiantes de primer y segundo ciclo los que
menos gastan y los de tercer ciclo y el PDI los que més. La necesidad de acu-
dir al centro de trabajo o estudio en horarios diversos, trasladarse entre cam-
pus y poder gozar de cierta libertad horaria (por razones familiares, entre otras)
son factores que determinan que muchos de ellos utilicen el transporte privado.

Tabla 9.7. Gasto aproximado en transporte al dia (euros) por campus

Campus
Ausias Blasco
Euros March Ibainez Burjassot Tarongers Total
0 14,1%  25,3% 14,1% 21,6%  21,2%
0,01 -1,00 11,0% 14,0% 17.1% 11,5%  13,7%
1,01 -2,00 25,0% 22,7% 27,4% 22,5%  23,7%
2,01 - 3,00 17,5% 16,5% 20,8% 17,8%  17,9%
3,01 -4,00 7,8% 6,4% 8,6% 7,1% 7.1%
4,01 -5,00 11,5% 8.2% 6,5% 11,0% 8,9%
5,01 - 6,00 5,0% 3,5% 2,0% 4,3% 3,5%
6,01 -10,00 3,7% 0,6% 0,8% 1,3% 1,0%
>10 4,4% 2,8% 2,7% 2,9% 2,9%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
Gasto mediano 2,0€ 1,47 € 1,69 € 1,75€ 1,64€

Fuente: [? Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.
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Tabla 9.8. Gasto aproximado en transporte al dia (euros) por colectivos

Colectivo

Estudiantes Estudiantes Estudiantes
de primer de segundo de tercer Erasmus/

Euros ciclo ciclo ciclo Séneca PAS PDI Total
0 22,0% 18,1% 22,2% 54,6% 17,6% 22,7% 21,2%
0,01 - 1,00 13,6% 11,5% 16,7% 192% 18,5% 19,5% 13,7%
1,01 - 2,00 24,1% 22,8% 23,1% 3,8% 31,1% 27,1% 23,7%
2,01 - 3,00 17,7% 19,9% 17.4% 13.7% 16,8% 11,5% 17,9%
3,01 - 4,00 7,3% 7,9% 3,2% 2,1% 6,2% 6,1% 7,1%
4,01 - 5,00 9,2% 10,3% 8,8% 4,6% 40% 2,4% 8,9%
5,01 - 6,00 3,3% 4,2% 2,1% 1,9% 26% 41% 3,5%
6,01 - 10.00 1,0% 1,2% - - 1,4% 1.3% 1,0%
>10.00 1,8% 4,0% 6,6% - 1,8% 53% 2,9%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%100,0%
Gasto mediano 1,60€ 1,89€ 1,48€ 0€ 1,45€ 1,62€ 1,64€

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.

Como puede observarse en la informacion sobre gasto mediano diario en
transporte a la universidad (Tablas 9.7 y 9.8), existen diferencias notables por
campus y colectivos. El gasto mediano por persona y dia en transporte para
toda la comunidad universitaria se cifra en 1,64€. Es algo superior en la E.U.
de Ausias March, donde alcanza los 2,00€, y bastante inferior en el caso de
Blasco Ibafiez, con 1,47€. Las diferencias son también ostensibles entre colec-
tivos: para los estudiantes el gasto es superior entre los de segundo ciclo
(1,89€), que entre los de primer ciclo (1,60€); igualmente el gasto es algo
superior entre el PDI (1,62€) que entre el PAS (1,45€). Tres variables, com-
binadas de diferente forma en cada caso, permiten explicar estas diferencias:
el peso de los modos de transporte no mecanizados (a pie o en bicicleta) con-
siderados como de coste 0, la distancia entre lugar de residencia y lugar de tra-
bajo, y el empleo o no del vehiculo privado (mas costoso).
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Grafico 9.4. Gasto al dia en transporte (€)
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Fuente: /? Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Grafico 9.5. Gasto diario en transporte. Estudiantes

30%

25% O Estudiantes de
primer ciclo (1° a 3°)

20%

15% B Estudiantes de

segundo ciclo (4°y 5°)
10%

5%

0%

0 0-1 1-2 2-3 3-4 4-5 5-6 6-10 >10

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Grafico 9.6. Gasto diario en transporte. PAS y PDI
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Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboraciéon propia.
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9.3. Satisfaccion con el transporte utilizado en la
actualidad y deseos de cambio manifestados

Algo mas de la mitad de la comunidad universitaria (55,5%) se declara satis-
fecha con el modo de transporte que utiliza y no estd interesada en cambiar sus
pautas de movilidad. El nivel de satisfaccion es especialmente alto en los cam-
pus de Blasco Ibafiez (58,3%) y Tarongers (56,2%), y resulta algo menor en Bur-
jassot (52,2%) y especialmente en Ausias March (39,9%). Aunque la mayoria de
la comunidad universitaria se manifieste satisfecha, se trata de una mayoria exi-
gua que deja patente la existencia, al mismo tiempo, de un elevado nivel de insa-
tisfaccion, de deseo de cambio en el modo de acceso, lo que nos permite prever
las tendencias de futuro en el caso de poder llevarse a cabo estos deseos.

Tabla 9.9. Deseo de cambiar el modo de transporte habitual para acceder
a la Universidad por campus
% sobre el total de la Universitat de Valéncia

Campus Si No NS/NC Total

Ausias March 2,2% 1,6% 0,2% 4,0%
Blasco Ibafez 12,7% 22,3% 3,3% 38,3%
Burjassot 8,7% 11.2% 1,5% 21,3%
Tarongers 12,6% 20,4% 3,4% 36,4%
Total 36,1% 55,5% 8,3% 100,0%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.

Tabla 9.10. Deseo de cambiar el modo de transporte habitual para acceder
a la Universidad por campus
% sobre el total de cada campus

Campus Si No NS/NC Total

Ausias March 55,0% 39,9% 5,1% 100,0%
Blasco Ibafez 33,1% 58,3% 8,6% 100,0%
Burjassot 40,7% 52,5% 6,8% 100,0%
Tarongers 34,6% 56,2% 9,2% 100,0%
Total 36,1% 55,5% 8,3% 100,0%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.

En efecto, junto al 8,3% de la poblacion universitaria que no se define sobre la
cuestion, un 36,1% se muestra insatisfecho con su forma de acceder a la universi-
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dad, lo que supone un colectivo muy numeroso, que puede contribuir a alterar
notablemente el reparto modal futuro. Esta insatisfaccion encuentra su maximo en
la E.U. de Ausias March (55,0%) y es también muy elevada en Burjassot (40,7%);
es también significativo que en estas localizaciones universitarias, donde mayores
son los niveles de insatisfaccion, sean también los lugares donde la poblacion tiene
una opinion mas formada y es mas bajo el porcentaje de encuestados que No
sabe/No contesta a la cuestion. El deseo de cambio, aunque algo inferior, es tam-
bién notable en Tarongers (34,6%) y en Blasco Ibaiiez (33,1%).

Tabla 9.11. Deseo de cambiar el modo de transporte habitual para acceder
a la Universidad por colectivos
% sobre el total de la Universitat de Valéncia

Colectivo Si No NS/NC Total

Estudiantes de primer ciclo 19,9% 28,2% 5,0% 53,1%
Estudiantes de segundo ciclo 11,0% 18,0% 2,3% 31,4%
Estudiantes de tercer ciclo 1,5% 2,9% 0,3% 4,7%
Erasmus/Séneca 0,3% 1,0% 0,2% 1,5%
PAS 1,3% 1,9% 0,1% 3,3%
PDI 2,1% 3,5% 0,4% 6,0%
Total 36,1% 55,5% 8,3% 100,0%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.

Tabla 9.12. Deseo de cambiar el modo de transporte habitual para acceder
a la Universidad por colectivos
% sobre el total de cada colectivo

Colectivo Si No NS/NC Total
Estudiantes de primer ciclo 37,6% 53,1% 9,3% 100,0%
Estudiantes de segundo ciclo 35,2% 57,4% 7,4% 100,0%
Estudiantes de tercer ciclo 32,5% 60,9% 6,6% 100,0%
Erasmus/Séneca 18,9% 65,5% 15,6% 100,0%
PAS 38,5% 58,8% 2,7% 100,0%
PDI 34,1% 58,9% 6,9% 100,0%
Total 36,1% 55,5% 8,3% 100,0%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.

Segtin colectivos, los mas interesados en cambiar de medio de transporte
son el PAS (38,5%), y los estudiantes en general, especialmente los de primer
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ciclo (37,6%). Los deseos de cambio son ligeramente inferiores entre el PDI
(34,4%). Los estudiantes Erasmus/Séneca son los mas conformes con su forma
de transporte y sélo una pequefia parte manifiesta deseos de cambio (18,9%).

Mas alla del conocimiento sobre el grado de malestar, insatisfaccion o
deseo de cambio que se manifiesta en los diferentes campus o entre los dife-
rentes colectivos, lo verdaderamente significativo de esta informacion radica
en combinarla con las formas de acceso utilizadas en la actualidad y las dese-
adas.

Considerando al conjunto de la poblacion universitaria, tanto los que no
manifiestan deseos de cambio como los que si, destaca la preferencia de cam-
bio de uso a coche como conductor (casi un 16%). Tan sélo un 3,8% preferi-
rian usar la bicicleta y en torno a 1% desearia acudir en motocicleta como con-
ductores. En cuanto a los modos de transporte publico, el metro es el mas
demandado (7,2%), un medio de transporte mucho mas deseado que EMT
(1,9%) o, sobre todo, el tranvia (0,9%). Por campus hay algunas diferencias
interesantes. En Blasco Ibafiez hay un interés algo menor, aunque no por ello
poco importante, por el uso del coche, y algo mayor por el uso de la bicicleta
como posible medio de transporte alternativo al actual. En Burjassot y en
Ausias March el interés por cambiar hacia el coche privado es especialmente
marcado. En todos los casos cabe sefialar el escaso interés, en general, por des-
plazarse en coche como acompafante. El interés por poder utilizar el metro
(FGV) es destacable en Ausias March y, en menor medida, en Burjassot,
ambos campus alejados de la actual red de metro. En todos los campus el tran-
via es un modo de transporte bastante menos deseado que el metro.

El 48,8% de la poblacion que manifiesta insatisfacciéon con sus pautas
actuales de movilidad desea utilizar vehiculo privado (la inmensa mayoria,
coche como conductor: el 45,7%). Un 10,8% desea cambiar a bicicleta. Y,
finalmente, el restante 40,4% manifiesta un deseo de cambio a los diferentes
modos de transporte publico (destacando, entre ellos, el deseo de utilizar el
metro: 18,7%).

En términos globales, y salvo por el hecho de que el deseo de cambio
hacia bicicleta es superior a su uso efectivo en el reparto modal actual, los
deseos de cambio hacia vehiculo privado y transporte publico, suponen ten-
dencias de cambio negativas, en el sentido de que apuntan hacia un reparto
modal futuro menos sostenible que el actual. Baste decir que en la actualidad
el 23% de la poblacion llega a la Universidad en coche como conductor y que,
entre la poblacion que manifiesta deseos de cambio de sus pautas de movili-
dad, el 45,7% desea acceder de esta forma. Si esta poblacion viera cumplidos
sus deseos el reparto modal de acceso a la Universidad experimentaria un
fuerte incremento en el uso del vehiculo privado.

Es destacable también que sea precisamente en los campus en los que mas
se utiliza el vehiculo privado (Burjassot y Tarongers) donde el deseo de cam-
bio a acceder en coche como conductor es superior: la poblaciéon que mani-
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fiesta deseos de cambio en este sentido alcanza el 49,4% en Burjassot y el
51,6% en Tarongers (frente a un 45,7% de media de toda la Universidad). Son
precisamente los campus con pautas de movilidad menos sostenibles, los que
presentan tendencias mas acusadas hacia la merma de la sostenibilidad. Las
mismas condiciones que hacen poco atractivo el uso del transporte publico y
favorecen el uso del vehiculo privado en estos dos campus operan para expli-
car tanto el reparto modal actual como los deseos de cambio observados.

Tabla 9.13. Poblacién universitaria que manifiesta el deseo cambiar su
modo de transporte habitual. Modo de transporte que les
gustaria utilizar. % segin campus

Campus
Ausias Blasco
Desean cambiar a: March Ibanez Burjassot Tarongers Total
Bicicleta 5,7% 18,0% 7,4% 7,2%  10,8%
Moto como conductor 1,0% 3,5% 1,0% 3,8% 2,9%
Coche como conductor 37,1% 38,5% 49,4% 51,6% 45,7%
Coche como acompafante - - 0,2% 0,2% 0,1%
Taxi - - 0,3% 0,1% 0,1%
EMT 4,1% 4,3% 4,9% 7,0% 5,4%
Otra compafiia de autobus 0,6% 1.3% 1,8% 0,8% 1,2%
RENFE Cercanias 33% 2.0% 3.2% 2,2% 2,5%
Metro (FGV) 34,9% 17,9% 18,1% 17,0%  18,7%
Tranvia (FGV) 2,3% 1,8% 2,9% 3,2% 2,6%
Transporte publico en general  8,2% 6,2% 8,8% 4,5% 6,4%
Otros 2,8% 6,5% 1,7% 2,4% 3.7%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.

Existen algunas diferencias segun colectivos (Tabla 9.13). El PAS y el PDI
son los que mas desean cambiar su modo de acceso pasando a utilizar el trans-
porte publico: més de un 35% desean cambiar a metro, en torno a un 10% a
EMT, y entre un 5 y un 10% a tranvia; un 10% adicional declara un deseo de
cambio a transporte publico de forma genérica, sin especificar modo. Asi, son
los colectivos mas motorizados y que mayor uso hacen del vehiculo privado
los que de forma mas intensa expresan el deseo de utilizar transporte publico.
Entre el PAS y el PDI que manifiesta deseos de cambio es también resefiable
una fuerte inclinacién por la bicicleta, con mayor intensidad entre el PAS
(19%) que entre en PDI (13%)).
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Grafico 9.7. Miembros de la UV que NO desean cambiar sus pautas de acceso
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Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Los deseos expresados por los estudiantes son diametralmente opuestos.
Entre los que manifiestan un deseo de cambio, la mitad desea acceder en coche
como conductor. Una parte relativamente importante aunque muy inferior
desea cambiar a bicicleta (en torno a un 10%) y el resto se decanta por cam-
biar a transporte publico, con una elevada preponderancia del metro como
modo deseado (alrededor de un 20%). Este es el principal motor de las ten-
dencias hacia una menor sostenibilidad de la movilidad universitaria, espe-
cialmente acusadas entre los estudiantes de primer ciclo. En oposicion a lo
resefiado para el PAS y PDI, son los colectivos que mayor uso hacen de los
transportes publicos los que muestran un superior deseo de utilizacion del
vehiculo privado; los cambios a transporte publico son menores, y tienden a
privilegiar el metro: muy pocos estudiantes manifiestan un deseo de cambio
hacia EMT (menos de un 5% de los insatisfechos) y aun menos al tranvia
(menos de un 3% de los insatisfechos).

Los estudiantes Erasmus/Séneca son, con diferencia, los mas dispuestos a
cambiar su modo de transporte por la bicicleta, seguidos del PAS y de los estu-
diantes de tercer ciclo. Sin embargo, son los estudiantes de primer y segundo
ciclo los mas dispuestos a utilizar el coche como conductor, mucho mas que el
PAS y PDI, que presentan porcentajes muy bajos. Son estos, precisamente, los
que mas interés tienen en cambiar su modo de transporte actual por el metro y,
en menor medida, el tranvia. También el interés por el autobus urbano (EMT)
es relativamente importante entre los colectivos de personal de la Universidad,
a los que se suman los estudiantes Erasmus/Séneca.
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Tabla 9.14. Poblacién universitaria que manifiesta el deseo cambiar su
modo de transporte habitual. Modo de transporte que les
gustaria utilizar. % segun colectivos

Colectivo

Estudiantes Estudiantes Estudiantes

Desean de primer de segundo de tercer Erasmus/

cambiar a: ciclo ciclo ciclo Séneca PAS PDI Total
Bicicleta 8,3% 10,6% 21,5% 58,1% 19,1% 13,4% 10,8%
Moto como

conductor 4,3% 1,8% 1,5% - - 1.8% 2,9%
Coche como

conductor 51 ,9‘Vo 47,00/0 1 5,4(Vo 1 2,1 % 4,6%) 3’3cyo 45,7°/o
Coche como

acompafante 0,3% - - - - - 0,1%
Taxi 0,3% - - - 09% 0,1%
EMT 4,6% 4,1% 11,1% 288% 9,6% 11,7% 5,4%
Otra compafiia

de autobus 1,1% 1.2% 1,2% - - 09% 1,2%
RENFE Cercanias 1,9% 2,9% 7,6% - 38% 39% 2,5%
Metro (FGV) 18,5% 18,8% 18,1% - 39,2% 37,7% 18,7%
Tranvia (FGV) 1,3% 3,8% 4,9% - 9,1% 5,1% 2,6%
Transporte

publico

en general 4,3% 7,1% 9,3% - 10,5% 12,6% 6,4%
Otros 3,5% 2,4% 8,8% - 41% 87% 3,7%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.

La manifestacion, o no, de deseos de cambio, esta claramente relacionada
con el modo de acceso actual, y la forma en que éste se valora (Tabla 9.15).
Los mas satisfechos, los que manifiestan un menor deseo de cambio, son los
que acceden al campus en modos no motorizados: sélo el 12% de usuarios
de bicicletay el 13% de los que acuden a la Universidad a pie desea cambiar
su forma de acceso; también es destacable el elevado grado de satisfaccion
de los usuarios de moto como conductor: sélo desea cambiar el 18%. Parece
claro que, cuando ello es posible, el acceso no motorizado es altamente satis-
factorio. La elevada satisfaccion que muestran los conductores de motoci-
cletas puede venir dada por su buena adaptacion para los desplazamientos
urbanos: facilidad de aparcamiento, o rapidez incluso en condiciones de con-
gestion.
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Por el contrario el deseo de cambio mas intenso, dejando aparte la minoria
que se desplaza en moto como acompafiante, aparece entre los usuarios de
transporte publico. Si podemos decir que éste es moderado en el caso del
metro: el 42% de sus usuarios desearian cambiar de modo, alcanza cifras
mucho mas elevadas en el caso de usuarios de EMT (56%) y tranvia (59,0%).
El metro estd mejor valorado por su superior rapidez y fiabilidad en cuanto a
horarios y frecuencias, pero los medios de transporte publico en superficie,
mas lentos y muy perjudicados por la congestion general del trafico, muestran
su delicada posicion competitiva. Una buena parte de los usuarios universita-
rios del transporte publico, muy especialmente de la EMT y del tranvia, no lo
valoran positivamente, desean cambiar, y pueden considerarse de forma gené-
rica como una demanda cautiva, que alimenta en buena medida el deseo mayo-
ritario de cambio al uso de vehiculo privado comentado mas arriba.

Tabla 9.15. Deseo de cambiar de medio de transporte habitual para
acceder a la Universidad segun ultimo medio de transporte
utilizado para acceder al campus

Deseo de cambio

Ultimo modo de transporte utilizado Si No NS/NC
A pie todo el recorrido 13,4% 62,3% 24,3%
Bicicleta 12,3% 73,3% 14,4%
Moto como conductor 18,2% 72,7% 9,1%
Moto como acompanante 70,1% 29,9% -

Coche como conductor 33,0% 61,1% 5,8%
Coche como acompafante 31,7% 62,2% 6,1%
Taxi 57.3% 30,3% 12,5%
EMT 56,3% 40,7% 3,0%
Otra compafia de autobus 44.1% 54,2% 1,7%
Metro (FGV) 41,7% 57,1% 1.1%
Tranvia (FGV) 59,0% 39,7% 1,3%
Otros 37,6% 62,4% -

Total 36,9% 54,6% 8,5%

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.

Por otra parte, el grado de satisfaccion de los que acceden a la Universidad
en coche, tanto si son conductores como si son acomparfiantes, es elevado: mas
del 60% no desean cambiar su modo de transporte. No obstante, y aunque sea
una parte menor de la comunidad universitaria, el hecho de que el 33% de los
que acceden a la Universidad en coche como conductores manifieste insatisfac-
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cion y un deseo de cambio, supone un elemento notable y altamente significa-
tivo, que rompe con el discurso unico de que lo més confortable y deseado es,
siempre, el uso del vehiculo privado. La captacion de este tercio de la poblacion
usuaria de coche que desea abandonar su uso es un objetivo que deberian mar-
carse prioritariamente las medidas de mejora y fomento del transporte publico.

El deseo de cambio a bicicleta, manifestado por algo mas del 10% de la
poblacién insatisfecha con sus pautas de acceso, se concentra entre los estu-
diantes de primer y segundo ciclo (Tabla 9.16). Si podemos cifrar en aproxi-
madamente en 2.000 los potenciales nuevos usuarios de bicicleta, mas de
1.500 corresponden a esta categoria. Se trata, a partes iguales, o bien de estu-
diantes que en la actualidad acceden a los campus caminando (lo que permite
pensar en que recorren distancias cortas), o bien de actuales usuarios de EMT
o de tranvia que, como se ha sefialado, son los modos de transporte publico con
los que la comunidad universitaria se muestra mas insatisfecha. Entre el PAS
y el PDI se manifiesta también un deseo de cambio hacia la bicicleta, en este
caso fundamentalmente proveniente de personas que en la actualidad accede
en coche como conductor (aproximadamente 100 personas).

Tabla 9.16. Miembros de la Universidad que manifiestan un deseo de cambio
a BICICLETA segun ultimo modo utilizado para acceder al campus
% respecto a la poblacién universitaria que manifiesta deseos

de cambio
Colectivo
Estudiantes

Estudiantes de segundo Estudiantes PAS

de primer cicloy de tercer y
Ultimo modo utilizado ciclo Erasmus/Séneca ciclo PDI Total
A pie todo el recorrido 1,2% 1,0% 0,4% 0,2% 2,8%
Moto como conductor 0,2% - - - 0,2%
Moto como acompafiante - 0,6% - - 0,6%
Coche como conductor 0,5% 0,1% 0,6% 1,2%
Coche como acompafiante 0,1% 0,6% 0,1% 0,8%
EMT 1,0% 0,9% 0,1% 0,2% 2,2%
Otra compafiia de autobus - 0,4% - - 0,4%
Metro (FGV) 0,5% - 0,2% 0,2% 0,9%
Tranvia (FGV) 0,6% 0,6% 0,2% 1,4%
Otros 0,2% - - - 0,2%
Total Colectivo 4,3% 4,1% 1,1% 1,2% 10,7%
(N) (763) (771) (207) (213)  (1.954)

Fuente: [? Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.
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En conjunto, si la poblacién que desea emplear la bicicleta para acudir al
campus pudiera hacerlo, el uso de la bicicleta pasaria del 4,5% actual a cifras
cercanas al 8,3% dentro del reparto modal. Sin embargo, en términos de
mejora de la sostenibilidad de las pautas de movilidad universitarias, el
impacto de este cambio seria moderado, pues retiraria poblacion de modos
igualmente sostenibles: caminar y transporte publico. Solamente en el caso del
PAS-PDI tendria un efecto, aunque pequefio, positivo, al eliminar fundamen-
talmente movilidad en vehiculo privado.

El uso del vehiculo privado como conductor es especialmente deseado por
los estudiantes de todos los ciclos que acuden en transporte publico a la uni-
versidad. Aproximadamente, 4800 estudiantes de primer ciclo y 2.400 de
segundo ciclo desean abandonar el transporte ptblico y acudir a la Universi-
dad en su propio vehiculo. Para expresar lo que significaria una cambio de
esta magnitud baste decir que supondria el abandono del transporte publico
del 40% de los actuales usuarios del tranvia, del 23% de los actuales usuarios de
metro y del 30% de los actuales usuarios de la EMT. Ello ademas colocaria el
uso del vehiculo privado en cotas muy elevadas dentro del reparto modal glo-
bal: desde el actual 26% se situaria en el 42%.

Tabla 9.17. Miembros de la Universidad que manifiestan un deseo de
cambio a COCHE COMO CONDUCTOR segun ultimo modo
utilizado para acceder al campus. % respecto a la poblacién
universitaria que manifiesta deseos de cambio

Colectivo

Estudiantes
Estudiantes de segundo Estudiantes PAS

Modo utilizado de primer cicloy de tercer y

en ultimo lugar ciclo Erasmus/Séneca ciclo PDI Total
A pie todo el recorrido 1,3% 0,4% 0,0% 0,0% 1,7%
Bicicleta 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1%
Moto como conductor 0,2% 0,1% 0,0% 0,1% 0,4%
Moto como acompafante 0,8% 0,0% 0,0% 0,0% 0,8%
Coche como acompanante 0,1% 0,0% 0,0% 0,1% 0,2%
EMT 9,0% 3,9% 0,1% 0,2% 13,2%
Otra compafia de autobus 0,5% 0,6% 01% 0,0% 1,2%
Metro (FGV) 3,8% 4,1% 02% 02% 8,3%
Tranvia (FGV) 12,6% 4,9% 03% 0,1% 17,9%
Otros 0,2% 0,1% 0,1% 0,0% 0,4%
Total modos 28,8% 14,1% 08% 05% 44,2%
(N) (5418) (2653) (150) (95) (8316)

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.
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Las consecuencias para la sostenibilidad de las pautas de movilidad univer-
sitaria de un escenario futuro como el descrito mas arriba serian muy negativas
y de gran calado. La movilidad universitaria dejaria de ser mas sostenible que la
mostrada por la poblacion en general. Sin duda, la utilizacion del automévil pri-
vado presenta ventajas evidentes para la movilidad personal, como la rapidez y
la libertad de horarios, sin olvidar el valor simbdlico que tiene la posesion de un
coche para la poblacion. No obstante, el hecho de que la propension a abando-
nar el transporte publico sea diferente segin modos ofrece pistas claras sobre
donde se hallan los principales cuellos de botellas que hay que resolver.

Entre el PAS y el PDI el deseo de cambiar a modo de acceso en coche como
conductor es muy reducido, y supone cifras absolutas muy pequefas. Precisa-
mente estos colectivos estdn mucho mas interesados en cambiar su actual uso
del vehiculo privado hacia el transporte publico, sobre todo el metro y, en
menor medida, la EMT y el tranvia.

Tabla 9.18. Miembros de la Universidad que manifiestan un deseo de cambio
a EMT segun ultimo modo utilizado para acceder al campus.
% respecto a la poblacion universitaria que manifiesta deseos

de cambio
Colectivo
Estudiantes
Estudiantes de segundo Estudiantes PAS

Modo utilizado de primer cicloy de tercer y

en ultimo lugar ciclo Erasmus/Séneca ciclo PDI Total
A pie todo el recorrido 0,5% 0,4% 0,0% 0,0% 0,9%
Bicicleta 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,1%
Moto como conductor 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1%
Moto como acompafiante 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1%
Coche como conductor 0,5% 0,7% 0,3% 0,9% 2,4%
Coche como acompafante 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1%
Otra compafiia de autobus 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Metro (FGV) 0,3% 0,0% 0,0% 0,0% 0,3%
Tranvia (FGV) 0,8% 0,4% 0,1% 0,0% 1,2%
Otros 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,1%
Total modos 2,4% 1,6% 0,5% 0,9% 5,4%
(N) (448) (289) (96) (183) (1016)

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboraciéon propia.

La demanda de cambio a autobus urbano (EMT) no es muy destacada entre
los diferentes colectivos universitarios (Tabla 9.18). PAS y PDI muestran un
interés algo mayor que los estudiantes por este medio de transporte. A la vista
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de los deseos de la poblacion que manifiesta su interés por la EMT, ésta podria
incrementar su participacion en el reparto modal general en poco mas de un
1%. La poblaciéon que alimentaria este incremento del uso de la EMT esta
compuesta, fundamentalmente, por usuarios del vehiculo privado (de forma
especialmente intensa entre el PAS y el PDI), y usuarios del tranvia o que acu-
den a la Universidad caminando (caso de la poblacién estudiantil).

El metro, por el contrario, es el modo de transporte publico mas deseado
(Tabla 9.19). Una quinta parte de los que se muestran insatisfechos con sus
pautas de movilidad actuales desearian utilizar el metro. La cifra de potencia-
les usuarios de metro es muy grande, y supondria un incremento de en torno al
60% de los actuales usuarios. Ademas, el metro captaria fundamentalmente
movilidad no sostenible (aproximadamente la mitad de estos potenciales usua-
rios de metro abandonarian el vehiculo privado), la otra mitad corresponderia
a medios de transporte publico peor valorados (EMT y tranvia). La mayor
parte del PAS y PDI que optarian por el metro abandonarian el uso del vehi-
culo privado; entre los estudiantes, la opcion del metro supondria un abandono
a partes iguales del vehiculo privado y de la EMT y el tranvia.

Tabla 9.19. Miembros de la Universidad que manifiestan un deseo de cambio
a METRO segun ultimo modo utilizado para acceder al campus.
% respecto a la poblacién universitaria que manifiesta deseos

de cambio
Colectivo
Estudiantes
Estudiantes de segundo Estudiantes PAS

Modo utilizado de primer cicloy de tercer y

en ultimo lugar ciclo Erasmus/Séneca ciclo PDI Total
A pie todo el recorrido 0,8% 0,4% 0,0% 0,0% 1,2%
Bicicleta 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,1%
Moto como conductor 0,1% 0,1% 0,0% 0,0% 0,2%
Moto como acompanante 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Coche como conductor 2,6% 2,3% 0,3% 3,6% 8,8%
Coche como acompafiante 0,0% 0,2% 0,0% 0,.3% 0,5%
Taxi 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
EMT 4,5% 1,7% 0,3% 0,1% 6,6%
Otra compafia de autobus 0,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,4%
Tranvia (FGV) 1,0% 1,4% 0,0% 0,0% 2,4%
Otros 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1%
Total modos 9,5% 6,1% 0.7% 4,0% 20,3%
(N) (1791) (1152) (136) (740) (3819)

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.
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Tabla 9.20. Miembros de la Universidad que manifiestan un deseo de cambio
a TRANVIA seguin tltimo modo utilizado para acceder al campus
% respecto a la poblacién universitaria que manifiesta deseos de

cambio
Colectivo
Estudiantes
Estudiantes de segundo Estudiantes PAS

Modo utilizado de primer cicloy de tercer y

en ultimo lugar ciclo Erasmus/Séneca ciclo PDI Total
A pie todo el recorrido 0,1% 0,1% 0,0% 0,1% 0,3%
Bicicleta 0,0% 0,3% 0,0% 0,0% 0,3%
Moto como conductor 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,1%
Moto como acompafiante 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Coche como conductor 0,4% 0,5% 0,2% 0,5% 1,6%
Coche como acompafante 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,1%
Taxi 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
EMT 0,2% 0,1% 0,0% 0,1% 0,4%
Otra compafiia de autobus 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Tranvia (FGV) 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Otros 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Total modos 0,7% 1,2% 0,2% 0.7% 2,8%
(N) (141) (226) (45) (113)  (526)

Fuente: I? Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Grafico 9.8. Modos de transporte deseados. Vehiculos privados.
Distribucién por campus de cada modo
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Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.
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El tranvia concita muy pocos deseos de cambio. No obstante, es mencio-
nado de forma bastante mas frecuente por el PAS-PDI que por los estudiantes.
En cualquier caso, su mayor utilizacion contribuiria a reducir basicamente el
uso del vehiculo privado, lo que resulta sin duda un elemento positivo. Son
insignificantes los trasvases desde otros modos de transporte hacia el tranvia:
a titulo de ejemplo, el deseo de cambiar de tranvia a EMT triplica el deseo de
cambiar de EMT a tranvia.

Grafico 9.9. Modo de transporte deseado. Transporte publico. Distribucion
por campus de cada modo

70%
60%
50% O Taxi
@ EMT
40% O Otra compania de autobus
O Tren (RENFE cercanfas)
30% B Metro (FGV)
O Tranvia (FGV)
20% B Transporte publico
en general
10%
0%
Ausias March Blasco Ibafiez Burjassot Tarongers

Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Por campus (Graficos 9.10 y 9.11) cabe destacar el interés por el uso de la
bicicleta en Blasco Ibafiez, seguido de Tarongers (con la mitad del porcentaje
de interesados). El vehiculo motorizado privado es especialmente demandado
en Tarongers y Burjassot (moto y coche), y el interés por incrementar el uso
del transporte publico destaca en Tarongers (EMT y Tranvia), Blasco Ibafiez
(Metro, RENFE y EMT) y en Burjassot (RENFE y otras compaiiias de auto-
bus). En el campus de Paterna-La Coma, de reciente creacion, el mayor inte-
rés estaria asociado a poder utilizar el tranvia, seguido de la EMT.

9.4. Mejoras demandadas para un mayor uso del
transporte publico

El colectivo universitario esta, en general, interesado en el transporte publico.

Sélo el 2,5% de la comunidad universitaria declara que nunca lo utilizaria. Sin
embargo, los encuestados sefialan algunas condiciones que harian mas atrac-
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tivo su uso. Dichas condiciones estan relacionadas con problemas que, en opi-
nion de los encuestados, presenta el transporte publico y que seria necesario
subsanar para mejorar su oferta. La frecuencia, el precio, la rapidez, las rutas
directas son las condiciones mas sefialadas.

Por campus, las diferencias no son demasiado importantes. En todos los
casos, la frecuencia es el elemento que mas podria condicionar el uso del
transporte publico. Cabe destacar que en el campus de Burjassot y en el de
Tarongers, la rapidez también es importante, ocupando la segunda posicion,
mientras que esta posicion la ocupa el precio en los otros campus. Las rutas
directas al campus ocupan siempre uno de los cuatro primeros puestos en
importancia, excepto en el caso del campus de Blasco Ibafiez. Otros ele-
mentos, como la cercania de una parada al lugar de residencia, la seguridad
o la comodidad, parecen tener menos peso a la hora de elegir el transporte
publico.

Grafico 9.10. Condiciones para el uso del transporte publico.
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Fuente: I? Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.
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Grafico 9.11. Condiciones para el uso del transporte publico.
Ausias March
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Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Grafico 9.12. Condiciones para el uso del transporte publico.
Blasco Ibanez
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Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracién propia.
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Grafico 9.13. Condiciones para el uso del transporte publico.
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Fuente: /? Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Grafico 9.14. Condiciones para el uso del transporte publico.
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Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboraciéon propia.

Segun colectivos, las respuestas siguen el mismo patrén expuesto ante-
riormente. EI PAS y el PDI son los colectivos con el mayor porcentaje de per-
sonas que nunca utilizaria el transporte publico, un 9,6% y un 9,5% respecti-
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vamente sobre el total de cada grupo, aunque apenas representan en total un
1% de la comunidad universitaria.

La disuasion que pudiera causar la falta de aparcamiento en la Universidad
es similar entre los diferentes colectivos. Algo mas de la cuarta parte de la
comunidad universitaria considera que utilizaria mas el transporte publico si
tuviera dificultades de aparcamiento. Si consideramos que los que aluden a
este elemento son los que acuden en vehiculo privado a la Universidad (y que
suponen un 27% del total de los universitarios), podemos concluir que la faci-
lidad y posibilidad de aparcamiento es un elemento clave para la inmensa
mayoria de este colectivo. La existencia de aparcamiento es el elemento que,
en ultima instancia, decanta el comportamiento a favor de la utilizacion del
vehiculo privado, pues su carencia seria un elemento determinante para la
transferencia de movilidad hacia el transporte publico.

No obstante, cualquier medida restrictiva del aparcamiento universitario no
puede adoptarse aisladamente. La decision de utilizar el vehiculo privado
viene también condicionada por factores de rapidez, confort, o flexibilidad.
Iniciativas de restriccion del aparcamiento son impensables en un contexto en
el que el transporte publico no mejore en esos tres aspectos, haciéndolo mas
atractivo y capaz de competir con el vehiculo privado.

Ello queda claro en las demandas que realiza el colectivo universitario para
utilizar mas el transporte publico: frecuencia, precio, rutas mas directas, y rapi-
dez, son, con diferente orden de preferencia segun colectivos, los elementos
considerados cruciales.

9.5. Mejoras demandadas para un mayor uso de la
bicicleta

El potencial uso de la bicicleta es algo mas restringido que el del transporte
publico. Algo mas del 28% de los encuestados nunca utilizarian este modo de
transporte para acceder a la Universidad. Las razones son variadas, entre ellas
algunas obvias: a largas distancias, la bicicleta no es una opcién posible.

Para el segmento de poblacion universitaria potencialmente usuaria de la
bicicleta, la seguridad en sus distintas formas —de circulacion, frente a ro-
bos y la derivada de la utilizacion del carril-bici— es el factor mas impor-
tante a la hora de decidir su uso. La inexistencia de aparcamiento para auto-
moviles tiene un potencial de transferencia de movilidad hacia la bicicleta
inferior al resefiado en el caso anterior del transporte publico, aunque no es
despreciable.

Por campus, el menos proclive al uso de la bicicleta es Tarongers,
seguido de Burjassot, Ausias March y Blasco Ibafiez, por este orden. La pre-
ocupacion frente a robos es algo mas baja en el caso de Burjassot, quizas
por tratarse de un recinto vallado con pocos accesos y que ofrece mayor
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seguridad; en el resto de los campus, una mayor seguridad frente a robos es
una condicién para el mayor uso de la bicicleta mencionada en més de un
50% de los casos. La necesidad de circular en bicicleta en condiciones mas
seguras y el consiguiente incremento de los carriles bici es también men-
cionado en mas de un 50% de los casos, con cifras algo mas altas en Ausias
March y Tarongers.

Tabla 9.21. Condiciones demandadas para hacer un mayor uso
del transporte publico. % respecto a cada colectivo

Colectivo

Poblacién que
haria mas uso
del transporte
publico para Estudiantes Estudiantes Estudiantes

acceder a la de primer de segundo de tercer Erasmus/

Universidad si: ciclo ciclo ciclo Séneca PAS PDI Total
fuese mas

rapido 64,8% 65,4% 55,5% 42,3% 47,8% 43,9% 62,5%
hubiera mayor

frecuencia

de servicio 67,2% 69,4% 68,4% 56,2% 63,8% 53,1% 66,8%
hubiese rutas

directas

al campus 60,2% 57,1% 52,9% 39,1% 51,6% 42,2% 57,2%
fuese mas

barato 67,5% 67,7% 63,5%  45,6% 38,6% 23,6% 63,5%
no hubiese

aparcamiento
en la universidad 29,4% 28,3% 20,1%  17,0% 26,1% 22,6% 27,9%

tuviese parada

mas cerca

de mi lugar

de residencia 43,7% 42,1% 445%  29,7% 36,3% 30,8% 42,0%

no tuviese
otra alternativa 56,3% 53,4% 48,8% 41,7% 46,2% 35,1% 53,2%

fuese mas
coémodo 48,3% 50,1% 40,4%  25.2% 28,4% 21,5% 45,9%
fuese mas
seguro 39,3% 38,7% 36,0% 16,1% 25,8% 15,7% 36,8%

nunca utilizaria
el transporte
publico 1,8% 1,4% 1,7% 35% 9,6% 95% 2,4%

Fuente: /? Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.
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Grafico 9.15. Condiciones para el uso de la bicicleta. Total U.V.
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Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Grafico 9.16. Condiciones para el uso de la bicicleta. Ausias March
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Grafico 9.17. Condiciones para el uso de la bicicleta. Blasco Ibanez
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Grafico 9.18. Condiciones para el uso de la bicicleta. Burjassot
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Grafico 9.19. Condiciones para el uso de la bicicleta. Tarongers
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Grafico 9.20. Utilizaria la bicicleta si...
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Fuente: /2 Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Por colectivos, el PAS y el PDI manifiesta un superior rechazo al uso de la
bicicleta en cualquier caso (practicamente, el 50% del total se manifiesta en este
sentido), mientras que entre los estudiantes esta cifra se sitlia en torno al 25%.
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Este rechazo no debe considerarse directamente como fruto de un prejuicio: en
muchos casos debe contarse con la imposibilidad de utilizar este modo de des-
plazamiento, bien por razones personales o por las distancias a recorrer.

Tabla 9.22. Condiciones demandadas para hacer un mayor uso de
la bicicleta. % respecto a cada colectivo

Colectivo

Poblacién que

haria mas uso

de la bicicleta Estudiantes Estudiantes Estudiantes

para acudir ala de primer de segundo de tercer Erasmus/

Universidad si: ciclo ciclo ciclo Séneca PAS PDI Total

hubiese mas

seguridad en

el campus

frente a robos  49,4% 51,9% 59,7% 60,8% 53,7% 25,6% 49,4%

contara con

una ruta de

carril bici

al campus 50,1% 55,9% 57,9% 51,0% 67,7% 33,8% 51,6%

si hubiese mas

aparcamientos

especificos

para bicicletas  42,7% 45,9% 481%  38,1% 43,0% 23,0% 42,6%

no encontrara
aparcamiento
para su coche  22,2% 23,3% 17,6% 10,5% 154% 9,5% 21,1%

si fuese mas

seguro circular

en bicicleta

por la ciudad 55,8% 59,4% 57.0% 47,4% 77,1% 37,7% 56,0%

si tuviese
una bicicleta 37.2% 35,6% 35,7%  42,9% 22,3% 12,4% 34,7%

nunca utilizaria

la bicicleta para

acudir a la

universidad 29,0% 24,4% 18,2% 1,7% 57.2% 44,1% 28,4%

Fuente: I° Encuesta de Habitos de Movilidad de la Universitat de Valencia. Elaboracion propia.

Los estudiantes serian mas proclives que el PAS-PDI a usar la bicicleta si
no encontrasen aparcamiento para su vehiculo privado. Tener bicicleta tam-
poco implica automaticamente su uso como modo de transporte para acceder
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a la Universidad: sin embargo son los estudiantes los méas dispuestos a usarla
si la tuvieran, mientras que el PDI es el colectivo para el que este elemento es
menos condicionante. La preocupacion por la seguridad es un rasgo comiin a
todos los colectivos, siendo en general mas sefialado el peligro que supone cir-
cular por la ciudad en bicicleta y la necesidad de contar con carriles bici, que
la preocupacion frente a posibles robos.

La diferencia entre hombres y mujeres por las condiciones para un mayor
uso de la bicicleta son minimas. En general, los hombres estan algo menos dis-
puestos a su uso que las mujeres.
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10. Diagnéstico-resumen

de la situacién actual
y prospectiva a corto y
medio plazo

Marco territorial y sostenibilidad de las pautas de movilidad

a)

b)

d)

El ambito territorial de la movilidad universitaria es de caracter supra-
comarcal. Es esta escala de trabajo la que debe guiar los analisis y las
iniciativas y politicas a desarrollar. La Comunidad Auténoma es el prin-
cipal referente politico, pues de ella depende la politica de ordenacion
territorial, sin que ello impida la participacion tanto de los gobiernos
locales como del gobierno nacional, dentro de una estrategia comun de
actuacion regional.

Los diferentes campus de la Universitat de Valéncia presentan localiza-
ciones muy dispares dentro del Area Metropolitana de Valencia, deter-
minando la diferente potencialidad de expansion del transporte no
motorizado, y la diferente oferta de transporte publico. El caracter peri-
férico del campus de Burjassot le convierte en el menos accesible por
medios no motorizados, al tiempo que es el peor servido por el trans-
porte publico. El caracter céntrico del campus de Blasco Ibafiez, lo con-
figura como el mas accesible por medios no motorizados, siendo ade-
mas el mejor servido por los sistemas de transporte publico. En una
situaciéon intermedia se situan los campus de Tarongers y la E.U. de
Ausias March.

Las pautas de movilidad de la comunidad universitaria resultan, objeti-
vamente, mucho mas sostenibles que las del conjunto de la poblacion
valenciana y, en particular, de las del Area Metropolitana de Valencia. En
torno a una cuarta parte de la comunidad universitaria accede a los cam-
pus por medios no motorizados (pie o bicicleta), la mitad utiliza sistemas
publicos de transporte, y la cuarta parte restante, vehiculos privados.

El acceso a pie y en bicicleta se ve favorecido por la localizacion cén-
trica de algunos de los campus, particularmente el de Blasco Ibafez, y
la existencia de una proporcidon importante de universitarios que vive a
corta distancia de los centros de trabajo y estudio. Existe, sin embargo,
cierto potencial para un incremento del acceso en bicicleta.
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e)

g)

h)

),

k)

Una parte importante de la comunidad universitaria reside a distancias
que exigen el uso de medios de transporte motorizados, bien transporte
publico o bien vehiculos privados.

En términos generales puede considerarse que el Area Metropolitana de
Valencia padece de un fuerte déficit en la oferta de transporte publico,
en especial en lo que se refiere al modo ferroviario en relacion con la
dotacion y la oferta existente en las Areas Metropolitanas de Bilbao,
Madrid o Barcelona.

Se esta produciendo un uso creciente de la bicicleta en el entorno de los
campus universitarios, especialmente en el entorno de Blasco Ibafiez y
de Tarongers, donde en los ultimos 5 afios el aforo de bicicletas se ha
duplicado o triplicado. La rapidez es la mayor ventaja que encuentran
los usuarios de la bicicleta, que es el colectivo que selecciona su modo
de desplazamiento de forma mas consciente y libre, pues sélo el 2%
manifiesta no tener otra alternativa

El transporte publico, su eficiencia y su calidad, tiene, hoy, un caracter
estratégico para la movilidad de la comunidad universitaria, para su
acceso a los campus y para su calidad de vida.

A mas largo plazo, debe considerarse que la experiencia de la poblacion
durante sus afios universitarios como usuarios del transporte publico,
sea ésta positiva o negativa, redundara en su comportamiento y en sus
habitos de movilidad una vez abandonadas las aulas.

La comunidad universitaria supone uno de los segmentos de poblacion
en los que el transporte publico tiene un mayor grado de penetracion, y
resulta también de gran importancia para la gestion y planificacion que
realizan los operadores de transporte.

Como consecuencia de las localizaciones especificas de los campus en
el ambito metropolitano, las universidades estan soportando un intenso
trafico rodado en sus inmediaciones. La tendencia subyacente, como
consecuencia del uso masivo y creciente del vehiculo privado, y de la
finalizacion de algunas obras de infraestructura, hace prever una inten-
sificaciéon del problema en los préximos afios.

Sistemas de transporte publico

a)

166

El conjunto de los modos de transporte publico esta perdiendo peso en
la movilidad universitaria, muy especialmente a partir de 2002. Tanto
las lineas de EMT que sirven a los campus, como las paradas de tran-
via correspondientes a los campus de Tarongers y Burjassot, han expe-
rimentado un descenso de pasajeros, en un contexto metropolitano de
crecimiento del nimero de usuarios de los diferentes modos de trans-
porte publico.



b)

d)

g)

Diagnéstico-resumen de la situacion actual...

De no producirse cambios notables en la oferta de transporte publico
esta tendencia se agravara, pues viene determinada por los deseos de
cambio en las pautas de movilidad manifestados por los universitarios.
Aproximadamente, el 40% de usuarios universitarios del tranvia, el 30%
de usuarios de la EMT, y el 20% de usuarios del metro, fundamental-
mente pertenecientes al colectivo de estudiantes, desean abandonar el
transporte publico para acceder en vehiculo privado a los campus.
Renfe-cercanias se ve penalizada como medio de transporte universita-
rio, por la necesidad de realizar transbordos a otros modos para llegar
hasta los campus. Esta penalizacion es minima para aquellos que se
dirigen al campus de Blasco Ibafiez, pues la conexidén via metro es
rapida y directa, pero muy elevada para los casos de Tarongers y Bur-
jassot, en que debe transbordarse a EMT o al tranvia, que cuentan con
frecuencias de paso y/o velocidades comerciales que incrementan nota-
blemente el tiempo total de desplazamiento. Sin embargo, el nuevo
proyecto de tinel pasante que serviria a los campus de Blasco Ibafiez y
Tarongers, modificaria radicalmente esta situacion.

FGYV, entre 2002 y 2005, en sélo tres afios, ha perdido 444.000 viajeros
(el 10% del total) en las paradas y estaciones sitas en los campus univer-
sitarios, lo que contrasta con el incremento general de pasajeros de FGV
en el periodo (+32%). Esta caida es atribuible casi en exclusiva a la caida
de usuarios del tranvia, mientras que la estacion de metro de Facultats
mantiene un intenso y ligeramente creciente transito de pasajeros.

El tranvia es un modo de transporte que esta perdiendo su atractivo
muy rapidamente. Si la poblacion en general estd haciendo un uso cada
vez menor del tranvia, esta desercion es especialmente intensa y noto-
ria en el caso de la poblacion universitaria. El tranvia en su conjunto
esta perdiendo pasajeros en los ultimos afios: 1.200.000 entre 2002 y
2005 (-19%). Pero lo que llama atin mas la atencion es que esta reduc-
cion de viajeros es mas intensa en las paradas del tranvia que sirven a
los campus universitarios (-21% en Burjassot y -33% en Tarongers).
El principal elemento que esta convirtiendo al tranvia en un modo poco
competitivo es la escasa frecuencia de paso, claramente insuficiente en
horas punta, sobre todo cuando es preciso absorber a los pasajeros que se
dirigen a los campus transbordando desde las lineas de metro (en Empalme
o Benimaclet). Los problemas del tranvia estarian lastrando la capacidad
global de Metrovalencia para atraer y mantener su clientela universitaria.
La EMT realiz6 un esfuerzo importante, especialmente a partir de 1998,
para redisefar su oferta de forma que fuera mas competitiva y atractiva
para la poblacidon que se trasladaba a los campus universitarios, espe-
cialmente a partir del impacto que supuso la creacion del campus de
Tarongers, una estrategia que se corond con cierto €xito, especialmente
entre 1999 y 2002.
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h)

),

La EMT esta perdiendo también cuota de mercado en la movilidad uni-
versitaria, especialmente a partir de 2002, cuando la compafiia parece
relajar su apuesta por recuperar el pasaje universitario. En algunas de
las lineas que sirven a los campus universitarios, especialmente en los
casos de Burjassot y Tarongers, se esta produciendo desde esta fecha un
proceso paralelo de empeoramiento de frecuencias y caida del pasaje.
No obstante, y a pesar de este proceso, la EMT es empleada como modo
final de acceder al campus de Burjassot por el 16% de la comunidad
universitaria, y del 15% en Tarongers, de forma que su papel en ambos
campus dista mucho de ser residual.

Existen deficiencias en la integracion urbana de las lineas de autobus.
En el caso de EMT, el respeto estricto al carril-bus es una asignatura
pendiente del trafico urbano, especialmente fuera de las principales
avenidas de la ciudad. En el caso de Metrobus, no estan habilitados es-
pacios especificos para su parada, de forma comoda y segura, en los
campus universitarios.

Los autobuses metropolitanos tienen un papel cuantitativamente
pequefio en la llegada de universitarios a los campus. No obstante este
papel es critico para algunas localidades que carecen de alternativas, y
podria ser mucho mas importante de contemplarse la demanda universi-
taria en el disefio de las lineas de autobuses metropolitanos en plataforma
reservada que ha propuesto la Conselleria d’Infraestructures i Transport.

Dinamica transporte publico/transporte privado en los Gltimos anos

a)

b)
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Una buena parte de los usuarios de transporte publico lo hace porque
carecen de alternativas: el 25% de los usuarios del metro, el 32% de la
EMT, el 47% de otras compaiiias de autobus y el 50% en el caso del
tranvia. Es altamente probable que estos usuarios cautivos vayan aban-
donando los modos de transporte publicos a medida que su capacidad
adquisitiva se lo permita. Este hecho esta sin duda en la raiz de la caida
global de la demanda universitaria de transporte publico que se detecta
en los ultimos afios.

Desde 2002 los principales modos de transporte publico que tienen un
papel importante en el acceso a los campus (especialmente la EMT, el
tranvia, y como reflejo de éste tltimo el metro) estan perdiendo atrac-
tivo para la comunidad universitaria. La demanda que la comunidad
universitaria hace de estos modos de transporte publico esta disminu-
yendo, afio a afio, en todos los casos.

La caida esta teniendo lugar en todos los principales modos de trans-
porte publico, por lo que no se estan produciendo transvases significa-
tivos de unos modos a otros. Al menos desde 2002, la caida de demanda



d)

g)

Diagnéstico-resumen de la situacion actual...

universitaria que sufren las lineas de EMT no puede atribuirse a la con-
currencia del tranvia, que también esta viendo disminuir su demanda,
en ocasiones incluso por encima de la de la EMT.

El pequefo incremento del uso de la bicicleta no puede tampoco expli-
car la intensa caida de demanda de los modos de transporte ptblico. Por
otro lado, no se estd produciendo un transvase desde el transporte
publico al acceso a pie: las distancias a recorrer no lo favorecen.

La caida de matricula universitaria desde 2002 ha sido de una intensi-
dad muy inferior al descenso observado en el uso del transporte
publico, y tampoco ofrece una explicacion suficiente.

La uinica explicacion plausible, coherente con el escenario expuesto con
los resultados de la I* Encuesta de Movilidad, es que se esta produ-
ciendo un trasvase importante de movilidad desde el transporte publico
hacia el vehiculo privado, lo que sitiia la movilidad universitaria en una
dinamica de homogeneizacion con las pautas seguidas por el conjunto
de la sociedad valenciana y, por tanto, de creciente insostenibilidad.
Ello resulta coherente con los deseos manifestados por la comunidad
universitaria. Globalmente éstos van en la linea de incrementar el uso
del vehiculo privado y abandonar el transporte publico. La creciente
insostenibilidad de este modelo no se ve suficientemente compensada
por la ligera tendencia a incrementar el uso de la bicicleta.

Grado de satisfaccion y deseos de cambio en las pautas de movilidad

a)

b)

La poblacion que se desplaza a pie o en bicicleta, modos no motoriza-
dos, es, con diferencia, la que muestra un mayor grado de satisfaccion
con sus pautas de movilidad. La posibilidad de desplazamiento a pie
viene muy condicionada por la distancia a recorrer. En el caso del uso
de la bicicleta, éste es posible a mayores distancias, siempre que se
pueda realizar en condiciones de mayor seguridad. Una extension del
carril bici que configure itinerarios seguros a los campus es el principal
elemento que contribuiria a un incremento sensible de su uso.

El transporte publico concita criticas principalmente en los aspectos
relacionados con la frecuencia y el precio. La valoracion de los distin-
tos modos de transporte publico es sin embargo muy desigual. El medio
peor valorado es el tranvia, y el mejor valorado, el metro, ocupando la
EMT una posicion intermedia. La valoracién del metro es lo suficien-
temente elevada como para ser el tnico medio de transporte publico
que podria tener una capacidad sensible de captar demanda del vehiculo
privado. No asi en el caso de la EMT, o especialmente del tranvia, para
los que se valora negativamente la insuficiencia de frecuencias, los
tiempos de espera y la dificultad de los transbordos, particularmente en
horas de maxima afluencia.
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©)

El vehiculo privado es el principal modo de acceso deseado por la
mayoria de los estudiantes usuarios del transporte publico. Sin
embargo, existe una parte importante de sus actuales usuarios, funda-
mentalmente PAS y PDI, pero también un nimero apreciable de estu-
diantes, que desean abandonarlo para utilizar transporte publico. Este
abandono, sin embargo, no se producird mientras no mejore la oferta
del transporte publico y crezcan las dificultades de aparcamiento en los
campus universitarios.

Las tarifas del transporte publico: abonos econémicos y convenios

a)

b)
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La comunidad universitaria hace un uso intensivo de los abonos econd-
micos que ofertan los operadores de transporte. El uso se centra funda-
mentalmente en los bonos de 10 viajes que permiten una elevada flexi-
bilidad en su uso (Bonometro, bonobus y bono transbordo). De entre
los titulos de transporte con una validez temporal, el Gnico con una
penetracion importante entre la comunidad universitaria es el titulo
integrado de la ETM, de validez mensual, que permite el transbordo, en
cualquier zona tarifaria de Metrobtis, FGV y EMT. De entre los titulos
temporales de un solo operador sélo tienen cierto grado de penetracion
los titulos de Renfe, modo no integrado en el esquema de transporte
metropolitano, mientras que los titulos exclusivos de FGV tienen poca
aceptacion.

La firma de convenios entre la Universitat de Valéncia y operadores
de transporte publico resulta un camino adecuado para intentar lograr
un marco tarifario favorable a los intereses de la comunidad universi-
taria, que deberia redundar en un mayor atractivo del transporte
publico.

La experiencia derivada del primer convenio suscrito en este sentido
(en 2005, con FGV) ha permitido perfilar mejor las caracteristicas basi-
cas que debe reunir este tipo de iniciativas para tener éxito y ser atrac-
tivo para los potenciales usuarios universitarios; para ello, deberia aten-
derse a las siguientes cuestiones:

— Los nuevos titulos deben ofrecer ahorros sensibles respecto a otras
opciones tarifarias

— Su tramitacion debe ser sencilla

— Debe solucionar el conjunto de la movilidad de la poblaciéon que los
adopte. Para ello, deberia ser posible su uso en TODOS los modos
de transporte publico, permitiendo el transbordo entre ellos. Los
titulos de transporte metropolitano integrados son mucho mas atrac-
tivos que los de un s6lo operador.



Diagnéstico-resumen de la situacion actual...

Infraestructuras de parking para bicicletas de la Universidad

a)

b)

La oferta actual de aparcamiento para bicicletas en la Universidad esta
correctamente dimensionada, sin que se observen fenomenos de satura-
cion, ni siquiera en horas punta. Esto es asi incluso en el campus de
Blasco Ibafiez, donde tanto la dotacidén de aparcabicis como la afluen-
cia de bicicletas es mayor, y donde se alcanzan picos de ocupacion ted-
rica del 80% de la capacidad.

Una parte importante de las bicicletas que acuden a los campus, en torno
a 1/3 en hora punta, aparcan de forma incorrecta, en espacios no habili-
tados para ello o utilizando los aparcabicis de forma que se inutiliza
parte de su capacidad. Ello es debido a una percepcion de inseguridad
frente a robos que pretende superarse a través de estos comportamien-
tos.

La intensificacion en el uso de la bicicleta como modo de acceso final
a los campus precisa de un cambio de modelo que controle la degrada-
cion de los espacios internos de los campus, ofreciendo mas seguridad
a los usuarios y no permitiendo las practicas de aparcamiento irregular.

Infraestructuras de parking de acceso libre para automdviles en la
Universidad

a)

b)

Los espacios destinados a parking para automoviles presentan un grado
de ocupacion muy elevado, que, globalmente, supera su capacidad en
horas punta: 104% entre las 11 y las 12. Dada la gran oferta de espacio
para parking en el campus de Tarongers, la ocupacion «so6lo» llega aqui
al 92%, mientras que en Burjassot marca el 119% y en Paterna el 170%.
Ello implica necesariamente la existencia de automoviles mal estacio-
nados. Esta practica se da incluso en el campus de Tarongers (un 10%
del los automoviles), aunque haya superavit de plazas, y alcanza cotas
mucho mas elevadas en Burjassot (17%).

La masificacion de los espacios de aparcamiento libre, unido a la prac-
tica de estacionar incorrectamente, supone un elemento de primer orden
en la degradacion paisajistica y de la calidad de vida de los campus.
Esta masificacion llega incluso a manifestarse en los espacios publicos
adyacentes a los campus.

Infraestructuras de parking de acceso restringido para automdéviles
en la Universidad

a)

Durante el curso actual el colectivo de PAS y el PDI usuario del vehicu-
lo privado no esta teniendo, por lo general, dificultades para encon-
trar plaza de aparcamiento dentro de las instalaciones universitarias. No
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b)

obstante, los niveles de ocupacidn en hora punta son muy elevados en
el campus de Burjassot, en los parkings de los edificios departamenta-
les del campus de Burjassot y en el Rectorado.

La demanda va creciendo en estos parkings de forma ligera pero cons-
tante. Al ritmo en que ésta va creciendo en los parkings que cuentan aun
con capacidad sobrante durante el primer cuatrimestre del curso, los
momentos de saturacion y plena ocupacion podrian empezar a aparecer
a corto plazo en el campus de Burjassot y algo mas tarde en Blasco Iba-
fiez; en el caso de Tarongers, la saturacion tardara algo mas en apare-
cer, al contar con una importante reserva de plazas en el Edificio de
Deportes. Estos problemas de saturacion se manifestaran de forma que
seran cada vez mas frecuentes los periodos de plena ocupacidn, éstos
comenzaran a horas cada vez mas tempranas y tendran una duracioén
cada vez mas prolongada.

Consideraciones generales sobre la oferta de parking para
automoviles en la Universitat de Valencia y la gestion de la
movilidad metropolitana

a)

b)
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En términos generales, debe tenerse en cuenta que la existencia de pla-
zas de parking en los campus universitarios supone un incentivo de pri-
mer orden para el uso del vehiculo privado, al reducir los tiempos tota-
les de desplazamiento. La provision de plazas de parking, que pudiera
entenderse como una respuesta a la existencia de una demanda, genera
también nueva demanda adicional. Elimina una de las principales des-
ventajas que tiene el uso del vehiculo privado (la imposibilidad o difi-
cultad de aparcar en el lugar de destino), incrementa sobremanera su
atractivo, pudiendo disfrutarse sin restricciones de las ventajas inheren-
tes a su uso. Indefectiblemente, la nueva demanda asi generada acaba
por saturar las infraestructuras creadas.

Ello nos sitia en un modelo de movilidad crecientemente insostenible,
tanto por los sobrecostes ambientales del uso creciente del vehiculo pri-
vado, como por los costes financieros que supone la permanente crea-
cion y el mantenimiento de infraestructuras muy costosas, especial-
mente en un escenario, como el universitario, de escasez de recursos.
Debe tenerse también en cuenta que el fomento de los desplazamientos
en vehiculo privado, al reducir la demanda del transporte publico, contri-
buye a aumentar el déficit de explotacion en que éste incurre, contribuye
a reforzar una espiral negativa bien conocida de reduccion del servicio,
menor atractivo del transporte publico y subsiguiente menor demanda,
mayor uso del vehiculo privado y mayor demanda de infraestructuras
ligadas a €l, etc. Se trata de una dinamica peligrosa y dificil de revertir.



d)

g)

Diagnéstico-resumen de la situacion actual...

Para mantener y alcanzar un modelo de movilidad universitaria mas
sostenible, tanto ambiental como social y financieramente, es preciso
que la Universidad, las administraciones publicas, y los operadores de
transporte caminen juntos en la formulacion de politicas y acciones,
que, de forma paulatina, vayan incrementando la calidad y atractivo de
los servicios de transporte publico, al tiempo que se van reduciendo las
ventajas inherentes del uso del vehiculo privado. No basta con actuar
aisladamente o unilateralmente en uno de los elementos del problema;
es necesario actuar de manera coordinada y comprensiva, aunque sea de
forma pausada, sobre el conjunto.

A partir de la informacion recabada en la encuesta, se puede informar
que el comportamiento de los usuarios universitarios de automdvil es
muy sensible a la existencia de parking en los campus. Su ausencia, o
la restriccion de su uso, es un elemento suficientemente potente para
provocar una importante transferencia de demanda al transporte
publico.

No obstante, cualquier medida restrictiva del aparcamiento universita-
rio no puede adoptarse aisladamente. La decision de utilizar el vehiculo
privado viene también condicionada por factores de rapidez, confort o
flexibilidad. Las iniciativas de restriccion del aparcamiento son impen-
sables en un contexto en el que el transporte publico no mejore en esos
tres aspectos, haciéndolo mas atractivo y capaz de competir con el vehi-
culo privado. De lo contrario, se corre el riesgo de generar un malestar
innecesario.

Se precisan foros de encuentro y de didlogo que permitan formular un
futuro Plan de Movilidad Universitaria en el marco de unas lineas estra-
tégicas de movilidad metropolitana, de las cuales la Generalitat debe ser
el principal impulsor. Para ello seria util la creacién de una Mesa de
Movilidad Universitaria, con la participacion de representantes de la
Universidad, las administraciones publicas, y operadores de transporte,
con el fin de llevar adelante propuestas que permitan mejorar en térmi-
nos de sostenibilidad y bienestar las pautas de movilidad de la pobla-
cion universitaria, a partir del acuerdo en objetivos estratégicos, pro-
gramas y compromisos de inversion entre todas las partes.
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11. Propuestas de actuacion
€n un nuevo escenario
de movilidad

Ambito: Elaboracion de una estrategia de movilidad universitaria y su
integracion dentro de las estrategias de movilidad metropolitana
y regional

Objetivo

Propuesta

Agentes implicados

Alcanzar consensos
dentro de la
Universitat de
Valéncia sobre
gestion de la
movilidad.

Creacién de un grupo de trabajo con par-
ticipacién de los distintos colectivos univer-
sitarios y campus, con el fin de determinar
los objetivos estratégicos que deben guiar
la gestién de la movilidad y elaborar pro-
puestas viables, sostenibles y aceptables
para el conjunto de la comunidad.

Universitat de Valencia

Integracién de la
gestion de la
movilidad
universitaria dentro
de las estrategias
de movilidad
metropolitana y
regional.

Creacion de una Mesa de Movilidad Univer-
sitaria, con la participacion de representan-
tes de la Universidad, politicos, y operadores
de transporte, con el fin de llevar adelante
de forma coordinada con la politica de
movilidad metropolitana y regional las pro-
puestas que permitan mejorar en términos
de sostenibilidad y bienestar las pautas de
movilidad de la poblacion universitaria.

Universitat de Valéncia
Ayuntamientos de Valencia
y Burjassot

Conselleria
d’Infraestructures i
Transport

Ministerio de Fomento
Gestores y operadores de
transporte
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Ambito: Fomento de la movilidad no motorizada (acceso en bicicleta a los

campus)
Objetivo Propuesta Agentes implicados
Incremento de la Extensién del carril bici de la ciudad de  Ajuntament de Valéncia
seguridad de la Valencia, priorizando la interconexion de
circulacion los tramos existentes y la oferta de itinera-

rios continuos de acceso a los campus
desde los diferentes barrios de la ciudad.

Prolongacién del carril bici metropolitano  Entitat de Transport

de conexién entre la estacion de Empalme  Metropolita

de FGV y el campus de Burjassot. Conselleria d'Infraestructures
i Transport
Ajuntament de Burjassot

Incremento de la Cambio en la politica de aparcabicis en los  Universitat de Valéncia
seguridad frente a  espacios abiertos de los campus, migrando
robos y disciplina hacia modelos que primen la seguridad y
de aparcamiento permitan un correcto anclaje de las bicicletas.

n los campus P, . . — .
enlo P Utilizacién de espacios cerrados y cubiertos  Universitat de Valencia

de la Universidad para parking denso y
mas seguro de bicicletas.

Campanas de concienciacién de los usua-  Universitat de Valéncia
rios de bicicleta en el sentido de eliminar el

aparcamiento irregular y de formacién en

sistemas de anclaje seguro.
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Propuestas de actuacién en un nuevo escenario de movilidad

Ambito: Fomento del uso del transporte publico (modos ferroviarios)

Objetivo

Propuesta

Agentes implicados

Mejora de las
infraestructuras
ferroviarias).

Acceso directo de Renfe-Cercanias a los
campus universitarios.

Apoyo al proyecto de tinel pasante de Renfe
N-S para su uso por parte de los trenes de cer-
canias, con estaciones en los campus de Blas-
co Ibafnez y Tarongers, mas alld incluso de la
decision Ultima que se pueda tomar sobre el
trazado metropolitano del AVE.

Ayuntamiento de Valencia
Adif

Renfe

Ministerio de Fomento

Impulso al Plan de Mejora de la linea 1 de me-
tro, que haga mds atractivo el uso de este
medio de transporte en los ambitos perime-
tropolitanos, a través de la duplicacién de la
via, el incremento y modernizacién del mate-
rial movil y el incremento de frecuencias.

FGV

GTP

Conselleria
d’Infraestructures
i Transport

Incremento de la
oferta de plazas
(frecuencias y
capacidad)

Aprovechar la liberacién del tréfico de largo
recorrido de la red de ancho ibérico de
Renfe, consecuencia de la ejecucién del AVE,
para incrementar la frecuencia de los servi-
cios de cercanias, especialmente en el actual
cuello de botella del tramo Silla-Valencia,
incrementando la dotacién de plazas oferta-
das y de material movil.

Adif
Renfe
Ministerio de Fomento

Intensificacion de los servicios de tranvias-
lanzadera de la linea 4 en horas punta que
unan las principales estaciones de trans-
bordo con los campus universitarios (Beni-
maclet-Tarongers y Empalme-Burjassot). La
plena puesta en marcha de esta medida exi-
girla pequefias obras de infraestructura en
las estaciones afectadas y la utilizacion de los
nuevos tranvias de doble cabina.

FGV

GTP

Conselleria
d’Infraestructures
i Transport

Inversion en material mévil que haga posible
incrementar las frecuencias hasta el maximo
técnico que permitan las infraestructuras,
aumentando la capacidad de los convoyes y
permitiendo hacer frente tanto a la
demanda en horas punta como a posibles
incidencias de explotacién.

Renfe

Ministerio de Fomento
FGV

Conselleria
d’Infraestructures

i Transport

177



J.M. Albertos, J. Noguera, M.D. Pitarch, J. Salom

Ambito: Fomento del uso del transporte publico (autobuses)

Objetivo

Mantenimiento
y revitalizacion
de la linea 63 de
EMT al campus
de Burjassot.

Propuesta Agentes implicados
Redisefio de la misma con el fin de transfor-  EMT

marla en una conexion rapida y directa entre

Valencia y el campus de Burjassot, redu-

ciendo sus paradas en la ciudad a aquellos

puntos que permitan el transbordo desde

Renfe o el metro (Xativa, Plaza de Espana,

Angel Guimera), lo que la convertiria en una

alternativa competitiva.

Convenio a tres bandas entre la EMT, la Con-  EMT

selleria d’'Infraestructures y Transport y la Uni-  Conselleria
versitat de Valéncia con el fin de mantener,  d’Infraestuctures
ampliar y mejorar el servicio de la linea 63, i Transport

incluyendo los dias sin clases pero con activi-
dad universitaria, considerando que el cam-
pus de Burjassot no puede ver reducida su
accesibilidad por transporte publico a un
Unico operador.

Universitat de Valéncia

Mejora de la
accesibilidad
por autobus
a los campus.

Prolongacién de las lineas de EMT en el
campus de Tarongers hasta la rotonda exis-
tente a la altura de la ¢/ Ingeniero Fausto
Elio, con el fin de mejorar la accesibilidad al
conjunto del campus.

EMT

Habilitacion de espacios adecuados para la
parada de los autobuses tanto de EMT como
de Metrobus, especialmente en el campus
de Tarongers, con el objeto de primar la
seguridad de los pasajeros.

EMT

Metrobus

Entitat de Transport
Metropolita

Ayuntamiento de Valencia

Conselleria
d’Infraestuctures
i Transport

Universitat de Valéncia

Desarrollo de las
conexiones con la
red de autobuses
metropolitanos.

Redisefio de la propuesta de autobus metro-
politano en plataforma reservada, de forma
que se contemple el servicio a los campus
universitarios, en dos aspectos:

— inclusién de paradas en estaciones inter-
modales que faciliten los transbordos a
modos con destino directo en los campus
universitarios

— Parada en el campus de Burjassot en la
Linea 4 de Valencia a Lliria.

ETM

Conselleria
d’Infraestuctures
i Transport
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Propuestas de actuacién en un nuevo escenario de movilidad

Ambito: Fomento del uso del transporte publico
(intermodalidad e integracion tarifaria)

Objetivo

Propuesta

Agentes implicados

Mejora de las
infraestructuras
de intermodalidad.

Creacién de parkings seguros para bicicletas y
de nuevos parkings para automéviles en las
estaciones periféricas de FGV y de Renfe Cer-
canias, como elemento de captacién de de-

Renfe

Adif

Ministerio de Fomento
FGV

manda alejada y/o dispersa. Conselleria
d’Infraestructures
i Transport
Avances en el Inclusion a todos los efectos de Renfe Cerca-  Renfe

proceso de
integracion
tarifaria.

nias en el esquema de integracion tarifaria del
Area Metropolitana de Valencia.

Ministerio de Fomento
Entitat de Transport
Metropolita
Conselleria
d’Infraestructures

i Transport

Implantacién de un Abono Transporte Jove
también vélido para las zonas tarifarias B, Cy D.

Entitat de Transport
Metropolita
Operadores de transporte

Implantacién de Bonos Transbordo de 10 via-
jes también para las zonas B, Cy D, y todos
los operadores de transporte.

Entitat de Transport
Metropolita
Operadores de transporte

Ambito: Fomento del uso del transporte publico (convenios de la
Universitat de Valéncia con operadores de transporte)

Objetivo

Propuesta

Agentes implicados

Reduccion del
precio de los
transportes
publicos para
la comunidad
universitaria

Establecer un convenio con la Entitat de
Transport Metropolita (ETM) para la cofinan-
ciacion de un titulo de transporte universitario
que:

— sea vaélido para todos los campus;

— sea valido para todos los modos de trans-
porte integrados en ETM (en la actualidad
FGV, EMT y Metrobus), permitiendo el
transbordo entre ellos;

— pueda emitirse para todas las zonas de
cobertura de la ETM (A, B, Cy D);

— pueda ser utilizado en iguales condiciones
fuera del perfodo y los dias lectivos.

Universitat de Valencia
Entitat de Transport
Metropolita

Operadores de transporte
Conselleria
d’Infraestructures

i Transport
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Ambito: Gestién de la movilidad entre campus del PAS y el PDI

Objetivo

Propuesta

Agentes implicados

Facilitar los
desplazamientos
del personal que
desarrolla labores
en diferentes
campus.

Establecimiento y difusién de la posibilidad de
estar habilitado para utilizar los parkings de
uso regulado de todos los campus donde se
desarrolle labores de forma temporal durante
un determinado cuatrimestre o curso acadé-
mico fuera del centro de adscripcién principal.

Universitat de Valéncia

Pago de una ayuda a la movilidad al personal
que renuncie al uso de su vehiculo privado en
la movilidad entre campus.

Universitat de Valéncia

Ambito: Gestion

de los parkings universitarios y acceso en automouvil

Objetivo

Propuesta

Agentes implicados

Control y manteni-
miento de la
demanda de apar-
camiento privado
dentro de los limi-
tes de capacidad
de las actuales
infraestructuras.

Integracién de la politica de provisién de par-
king para el personal de la Universidad, den-
tro de un esquema mas general de politica
social de ayuda a la movilidad, que podria
integrar una combinacion de los siguientes
elementos:

— cobro de una tasa por el uso de las insta-
laciones de parking, que, con caracter
finalista, se dedicara a financiar la ayuda
a la movilidad en transporte publico del
personal de la Universidad;

— pago de ayudas para la movilidad en
transporte publico al personal de la Uni-
versidad, en caso de renunciar al uso del
parking para automoviles;

— negociacién de ventajas tarifarias en
transporte publico para el personal de la
Universidad.

Universitat de Valencia
ETM
Operadores de transporte

Elaboracién de una normativa de uso que pri-
vilegie, 0 abarate, el acceso de aquellos usua-
rios con mayores necesidades objetivas (disca-
pacitados...) o que siguen comportamientos
mas sostenibles (coches compartidos).

Universitat de Valéncia

Elaboracién de mecanismos que faciliten los
contactos entre miembros de la comunidad
universitaria a través de la pagina web de la
Universidad con el fin de incrementar el uso
compartido de los automdviles.

Universitat de Valéncia
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Cuestionarios

ENCUESTA SOBRE MOVILIDAD DE LOS ESTUDIANTES UNIVERSITARIOS EN LA UVEG. Curso 2005-2006
Institut Interuniversitari de Desenvolupament Local. Departament de Geografia. Universitat de Valéncia

La respuesta a este cuestionario es voluntaria.
Los datos se trataran siempre de forma agregada y anénima

A rellenar por el encuestador: N° DE LA ENCUESTA
Campus, Centro,

Aula Titulacion Curso
Grupo/Asignatura/Aula Idioma

Fechay hora

1. EDAD 2.SEXO [ Varén [ Mujer

3. CODIGO POSTAL DE SU LUGAR DE RESIDENCIA HABITUAL DURANTE EL CURSO
Sino lo sabe, o no esta seguro, por favor, detalle municipio y calle

4. COLECTIVO DE ESTUDIANTES AL QUE PERTENECE (marque la opcion apropiada)

[ Estudiante de 1¢rciclo (1° a 3°) [ Estudiante de 2° ciclo (4° y 5°)

[ Estudiante de 3¢ ciclo(doctorado) [ Otros estudiantes (p.ej. Erasmus/Séneca) (especificar)

5. ESTUDIOS QUE ESTA CURSANDO

6. COMO MEDIA, ; CUANTOS DIAS ACUDE A SU CENTRO DE ESTUDIOS A LA SEMANA?

7. (;CU/:\NTAS VECES AL DIiA ACUDE A SU CENTRO DE ESTUDIOS?
(Numero de viajes de ida y vuelta que realiza al dia; un desplazamiento de ida y otro de vuelta supone 1 viaje)

8. ,DISPONE DE COCHE? [Si TONO
9. ; DISPONE DE BICICLETA? 0 Sl NO
10. ;DISPONE DE MOTOCICLETA O MOTO? 0 i NO
11. ¢ TIENE CARNET DE CONDUCIR ? 0S8l 0 Meloestoysacando (1 NO

12. S| HA CONTESTADO NO A LA PREGUNTA ANTERIOIR, ;CUAL ES LA RAZON?
Sefiale s6lo UNA (la que considere mas importante)

Motivos econémicos Motivos ideol6gicos No me es necesario

[ Falta de tiempo [0 Problemas fisicos [0 Otro (especificar)

183



J.M. Albertos, J. Noguera, M.D. Pitarch, J. Salom

Las siguientes preguntas (de la 13 a la 23) deben contestarse tomando como referencia
EL ULTIMO DiA PASADO QUE ACUDIO A LA UNIVERSIDAD

13. ¢ Se desplazd desde su domicilio hasta la Universidad a pie durante todo el recorrido?
71 Si (pase a la pregunta 18) [INO

14. Sefiale con una X TODOS los modos de transporte que empled para llegar desde su casa hasta la Universidad.

[ Bicicleta 0 EMT

[ Moto como conductor [ Otra compafiia de autobus. jcual?
[J Moto como acompafante [ Tren (RENFE cercanias)

[ Coche como conductor [ Metro (FGV)

[1 Coche como acompafiante [ Tranvia (FGV)

[ Taxi [ Otro (especificar)

15. ¢ Cual de estos modos fue el utilizado en el tramo més largo del recorrido?
16. ¢ Si utiliz algtin modo de transporte ptiblico, cuantos minutos tuvo que caminar hasta o desde la parada?

17. ¢ Cual de estos modos de transporte fue el utilizado en Gltimo lugar para llegar hasta su campus?

18. ¢ Por qué utilizé el modo de desplazamiento sefialado en la cuestion anterior?
Sefiale con una X s6lo UN motivo (el que considere mas importante)

[ Es méas barato Es més comodo | [ Es mas rapido Es mas respetuoso
con el medio ambiente
[ Es mejor para mi salud | [ Es mas seguro [ No tengo alternativa | [] Otro
(especificar)

19. Si utiliz vehiculo privado (coche, moto o bicicleta) para llegar hasta su campus:
19.a 4Donde lo aparcd?

19.b ¢ Se vio obligado a aparcar de forma irregular? 18 NO

19.c Si llegd en coche, ¢ cuantos ocupantes (incluido usted) iban en el vehiculo?

20. A qué hora llegd a su centro de estudio? (primera vez en el dia)

21. ¢ Cuénto tiempo en total tard6 en llegar desde su casa a su centro de estudios? (en minutos)

22. Aproximadamente, ;qué distancia diria que recorrié desde su casa hasta su centro de estudios? (En Km.)

23. ¢ A qué hora abandond la Universidad? (ultima vez en el dia)
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Las siguientes preguntas (de la 24 en adelante) deben contestarse tomando como referencia
SU EXPERIENCIA PERSONAL EN RELACION A SUS DESPLAZAMIENTOS A LA UNIVERSIDAD

24. S| UTILIZA HABITUALMENTE ALGUN TIPO DE TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO PARA ACUDIR A LA
UNIVERSIDAD, ;EMPLEA ABONOS ECONOMICOS? (Bonobts, tarjeta de transporte, bonometro, etc.?

71 Sl los empleo. (Especificar cual)

[ NO los empleo. ¢ Por qué?

25. ;RECIBE ALGUNA AYUDA PARA SUS GASTOS DE TRANSPORTE A LA UNIVERSIDAD?
18I INO

En caso afirmativo, ;de qué institucion, administracion u organismo?

26. SI UTILIZA HABITUALMENTE EL TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO PARA ACUDIR A LA UNIVERSIDAD,
marque con una cruz las TRES cuestiones mas importantes que considera mejorables en el uso del transporte publico.

[1_Precio 1 Comodidad

[ Frecuencia de paso [ Ampliacién de horarios
[ Rapidez [ Seguridad personal
[ Distancia a parada/estacion [ Otro (especificar)

27. APROXIMADAMENTE, ;;CUANTO DIRIA QUE SE GASTA EN TRANSPORTE AL DiA? euros
28. ;LE GUSTARIA CAMBIAR DE MEDIO DE TRANSPORTE HABITUAL PARA ACCEDER A LA UNIVERSIDAD?

7 S (pase a la pregunta 29)
] NO ;POR QUE? (pase a la pregunta 30)

29. ; QUE MEDIO DE TRANSPORTE LE GUSTARIA UTILIZAR?

30. { UTILIZARIA EL TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO MAS A MENUDO PARA ACUDIR A LA UNIVERSIDAD SI....?
(Marque una cruz en cada item, contestando SI o No)

Si_[NO

Fuese mas rapido

Hubiera una mayor frecuencia del servicio
Hubiese rutas directas al campus

Fuese mas barato

No hubiese aparcamiento en la Universidad
Tuviese paradas méas cerca de mi lugar de residencia
No tuviese otra alternativa

Fuese mas comodo

Fuese mas seguro

Nunca utilizaria el transporte publico colectivo
Otro (especificar)
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31. 4UTILIZARIA LA BICICLETA PARA ACCEDER A LA UNIVERSIDAD §I...7

(Marque una cruz en cada item, contestando Sl o No)

Si

NO

Hubiese mas seguridad en el campus frente a robos.

Contara con una ruta de carril-bici al campus

Hubiese mas aparcamientos especificos para bicicletas

No encontrara aparcamiento para su coche

Fuese més seguro circular en bicicleta por la ciudad

Tuviese una bicicleta

Nunca utilizaria la bicicleta para acudir a la Universidad

Otro (especificar)

32. TIENE USTED ALGUNA DISCAPACIDAD [ Si [1 NO (Pase a la pregunta 35)

33. SI TIENE ALGUNA DISCAPACIDAD, ESPECIFIQUE DE QUE TIPO:

34. SI TIENE ALGUNA DISCAPACIDAD, ;DE QUE FORMA AFECTA ESTA A SU FORMA DE DESPLAZARSE A LA

UNIVERSIDAD?

35. ¢ QUE ASPECTOS CAMBIARIA USTED PARA MEJORAR LA ACCESIBILIDAD A SU LUGAR DE ESTUDIOS?

36. ;DESEA REALIZAR ALGUN COMENTARIO ADICIONAL?

Muchas gracias por su colaboracién
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ENCUESTA SOBRE MOVILIDAD DEL PAS Y DEL PDI EN LA UVEG. Curso 2005-2006
Institut Interuniversitari de Desenvolupament Local. Departament de Geografia. Universitat de Valéncia

La respuesta a este cuestionario es voluntaria.
Los datos se trataran siempre de forma agregada y anénima

A rellenar por el encuestador: N° DE LA ENCUESTA
Campus Centro

Aula Titulacion Curso,
Grupo/Asignatura/Aula Idioma

Fecha y hora

1. EDAD 2.SEXO [ Varén Mujer

3. CODIGO POSTAL DE SU LUGAR DE RESIDENCIA HABITUAL DURANTE EL CURSO
Sino lo sabe, 0 no esta seguro, por favor, detalle municipio y calle

4. COLECTIVO UNIVERSITARIO AL QUE PERTENECE PAS | PDI

5. TRABAJA: (1 Atiempo completo [1 A tiempo parcial

6. CENTRO DE TRABAJO AL QUE ESTA ADSCRITO (Centro y Campus)

7. CENTRO DE TRABAJO PRINCIPAL O HABITUAL (Centro y Campus)

8. CENTRO DE TRABAJO SECUNDARIO (Centro y Campus)
9. COMO MEDIA, ; CUANTOS DIAS A LA SEMANA ACUDE A SU CENTRO DE TRABAJO PRINCIPAL?

10. ; CUANTAS VECES AL DiA ACUDE A SU CENTRO DE TRABAJO PRINCIPAL?
(Numero de viajes de ida y vuelta que realiza al dia; un desplazamiento de ida y otro de vuelta supone 1 viaje)

11. SENALE LAS FUNCIONES QUE DESARROLLA EN SU CENTRO DE TRABAJO PRINCIPAL

| Impartir clases ‘ | Investigacion ‘ Tutoria de alumnos |
Tareas administrativas y de gestion | (] Otro (especificar) |

12. COMO MEDIA, ,CUANTOS DIAS A LA SEMANA ACUDE A SU CENTRO DE TRABAJO SECUNDARIO?

13. ; CUANTAS VECES AL DiA ACUDE A SU CENTRO DE TRABAJO SECUNDARIO?
(Numero de viajes de ida y vuelta que realiza al dia; un desplazamiento de ida y otro de vuelta supone 1 viaje)

14. SENALE LAS FUNCIONES QUE DESARROLLA EN SU CENTRO DE TRABAJO SECUNDARIO

[ O Impartir clases [ O Investigacion [ O Tutorfa de alumnos |
| 0 Tareas administrativas y de gestion | ) Otro (especificar) |
15. ¢ DISPONE DE COCHE? | Si NO
16. ¢ DISPONE DE BICICLETA? | Si NO
17. ¢ DISPONE DE MOTOCICLETA O MOTO? 0si NO
18. ¢ TIENE CARNET DE CONDUCIR? 1Si [ Melo estoy sacando NO

19. SI HA CONTESTADO NO A LA PREGUNTA ANTERIOIR, ;CUAL ES LA RAZON?
Sefiale s6lo UNA (la que considere mas importante)

[l Motivos econémicos [ Motivos ideolégicos 1 No me es necesario
| Falta de tiempo Problemas fisicos Otro (especificar)
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Las siguientes preguntas (de la 20 a la 30) deben contestarse tomando como referencia
EL ULTIMO DIA PASADO QUE ACUDIO A LA UNIVERSIDAD

20. ¢ Se desplazé desde su domicilio hasta la Universidad a pie durante todo el recorrido?

Sl (pase a la pregunta 25) [INO

21. Sefiale con una X TODOS los modos de transporte que empled para llegar desde su casa hasta la Universidad.

[ Bicicleta ] EMT

{1 Moto como conductor [ Otra compafiia de autobUs. ¢cual?
] Moto como acompafiante Tren (RENFE cercanias)
| Coche como conductor Metro (FGV)

[ Coche como acompafiante [ Tranvia (FGV)

[ Taxi

[0 Otro (especificar)

22. ;Cual de estos modos fue el utilizado en el tramo mas largo del recorrido?

23. Si utilizé algiin modo de transporte publico, ¢ cuéntos minutos tuvo que caminar hasta o desde la parada?

24. ;Cual de estos modos de transporte fue el utilizado en ultimo lugar para llegar hasta su campus?

2

(2]

. ¢ Por qué eligié el modo de desplazamiento sefialado en la cuestion anterior?

Sefiale con una X s6lo UN motivo (el que considere mas importante)

[ Es més barato [1 Es mas comodo

[ Es més rapido (1 Es mas respetuoso
con el medio ambiente

[ Es mejor para mi salud | [ Es mas seguro

[ No tengo alternativa | [ Otro. (especificar)

2

[=>]

. Si utilizé vehiculo privado (coche, moto o bicicleta) para llegar hasta su campus:

26.a ¢Donde lo aparc6?

26.b ¢ Se vio obligado a aparcar de forma irregular? ) Si NO

26.c Sillego en coche, ¢cuantos ocupantes (incluido usted) iban en el vehiculo?

27. ¢ A qué hora llegé a su centro de trabajo? (primera vez en el dia)

28. ¢ Cuanto tiempo en total tardd en llegar desde su casa a su centro de trabajo? (en minutos)

29. Aproximadamente, ;qué distancia diria que recorrié desde su casa hasta su centro de trabajo? (En Km.)

30. ;A qué hora abandon6 la Universidad? (ultima vez en el dia)
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Las siguientes preguntas (de la 31 en adelante) deben contestarse tomando como referencia
SU EXPERIENCIA PERSONAL EN RELACION A SUS DESPLAZAMIENTOS A LA UNIVERSIDAD

31. SI UTILIZA HABITUALMENTE ALGUN TIPO DE TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO PARA ACUDIR A LA
UNIVERSIDAD, ; EMPLEA ABONOS ECONOMICOS? (BonobUs, tarjeta de transporte, bonometro, etc.?

(1 Si los empleo. (Especificar cual)

[ NO los empleo. ¢ Por qué?

32. SI UTILIZA HABITUALMENTE EL TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO PARA ACUDIR A LA UNIVERSIDAD,
marque con una cruz las TRES cuestiones més importantes que considera mejorables en el uso del transporte publico.

[ Precio [ Comodidad
[0 Frecuencia de paso [ Ampliacién de horarios
[ Rapidez [ Seguridad personal
[ Distancia a paradalestacion [ Otro (especificar),
33. APROXIMADAMENTE, ; CUANTO DIRIA QUE SE GASTA EN TRANSPORTE AL DIiA? euros

34. 4LE GUSTARIA CAMBIAR DE MEDIO DE TRANSPORTE HABITUAL PARA ACCEDER A LA UNIVERSIDAD?

{1 Si (pase a la pregunta 35)
NO ;POR QUE? (pase a la pregunta 36)

35. ;QUE MEDIO DE TRANSPORTE LE GUSTARIA UTILIZAR?

36. ¢ UTILIZARIA EL TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO MAS A MENUDO PARA ACUDIR A LA UNIVERSIDAD SI...?
(Marque una cruz en cada item, contestando S o No)

SI_|NO

Fuese mas rapido

Hubiera una mayor frecuencia del servicio
Hubiese rutas directas al campus

Fuese més barato

No hubiese aparcamiento en la Universidad
Tuviese paradas mas cerca de mi lugar de residencia
No tuviese otra alternativa

Fuese mas cdmodo

Fuese mas seguro

Nunca utilizaria el transporte publico colectivo
Otro (especificar)
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37. ; UTILIZARIA LA BICICLETA PARA ACCEDER A LA UNIVERSIDAD §I...?
(Marque una cruz en cada item, contestando Sl o No)

Si_[NO

Hubiese més seguridad en el campus frente a robos.
Contara con una ruta de carril-bici al campus

Hubiese més aparcamientos especificos para bicicletas
No encontrara aparcamiento para su coche

Fuese mas seguro circular en bicicleta por la ciudad
Tuviese una bicicleta

Nunca utilizaria la bicicleta para acudir a la Universidad
Otro (especificar)

38. HABITUALMENTE, PARA DESPLAZARSE POR MOTIVOS LABORALES ENTRE DISTINTOS CAMPUS DE LA
UNIVERSIDAD, USTED UTILIZA

{1 Un Gnico modo de desplazamiento [l Varios modos

(Especificar lo/s modo/s de desplazamiento utilizados a partir del siguiente listado)

[ A pie todo el recorrido [ Taxi
[ Bicicleta [ EMT
Moto como conductor Otra compaiiia de autobUs. ;cudl?
Moto como acompafiante | Metro (FGV)
Coche como conductor Tranvia (FGV)
Coche como acompafiante Otro (especificar)
39. TIENE USTED ALGUNA DISCAPACIDAD [ Si NO (Pase a la pregunta 42)

40. SI TIENE ALGUNA DISCAPACIDAD, ESPECIFIQUE DE QUE TIPO:

41. SI TIENE ALGUNA DISCAPACIDAD, ;DE QUE FORMA AFECTA ESTA A SU FORMA DE DESPLAZARSE A LA
UNIVERSIDAD?

42. ;QUE ASPECTOS CAMBIARIA USTED PARA MEJORAR LA ACCESIBILIDAD A SU LUGAR DE TRABAJO?

43. ; DESEA REALIZAR ALGUN COMENTARIO ADICIONAL?

Muchas gracias por su colaboracion
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Las pautas de movilidad cotidiana entre lugar de
residencia y lugar de trabajo o estudio son un
elemento fundamental de la calidad de vida de los
universitarios, con notables implicaciones para la
sostenibilidad urbana y la proteccion de medio
ambiente. Desde esta doble perspectiva, este estu-
dio presenta y analiza los resultados de la | Encuesta
sobre Habitos de Movilidad de la Universitat de
Valéncia (2005-2006). Los universitarios hacen un
uso notable del transporte colectivo, pero en los
ultimos anos se esta produciendo un cierto abando-
no de algunos modos de transporte publico (tranvia
y autobus), que no es compensado por el mayor uso
de la bicicleta. Se hace asi necesaria la elaboracién
de un Plan de Movilidad Universitaria, integrado en
una estrategia de movilidad metropolitana, en el
que las administraciones publicas y la Universitat
adquieran compromisos para avanzar hacia un
modelo mas sostenible.
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